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Wshrend Hunderte toh EUenbahn-Meüeii al^jfthriiob auf dem 
europSiBcheii Kantinente dem Betriebe ttbergeben werden, imd wiUirend 
abermals Hmiderte yon Meilen dieses unentbebrlichsten Eommnni'- 
kationsmittelB, in fiust allen grosseren und Heineren Staaten der beiden 
HemisphSien, ihrer AusfOhrang entgegensehen, ttmpft die Wisseur 
sohaft gegen das gegenwartig allgemein angenommene System der 
sogenannten brdtspnrigen LokomotiY- Eisenbahnen,*) — gegen das 
bis heute angewendete System ffkr den Bau der LokomotiTen und 
— gegok die Vergeudung der ungeheueren Kapitalien, welehe die 
Volker den Gesellschaften und den Begierungen, snm Behnfe der 
Belebung der Industrie und der Erleichterung des Verkehres durch 
Enielung minimaler Transports -Tarife, auTertrauen. . 

Ein eminent praktischer und energischer Mann, der englische 
Ingenieur B. F. Fairlie, welcher als Constractenr und als Fachmann 
die beste Gewfthr fOr «Üe Biehtigkeit seiner Ansichten und nainent- 
lidi für die Zwedonlssigkeit der Versuche bietet, weldie eifiordflriieh 
waren, um durch die Er&hrung die VonUgUchkeit des im ihm 
empfohlenoi LokomotlT-Systems darznthun, hAtwfihvand den letkten 
Jahren nach und nach aUe Argonfente, dann alle Beweise gesammelt 
und beigebracht, mit welchen er nun die Anhänger der breiten Spur 
und der gegenwärtig allgemein verwendeten Lokomotiven und Fahr- 
betriebsmitteln für seine Ansichten zu gewinnen hofft. 

Die Pairlie'schen Lokomotiven, mit ihren doppelten Bogie- 
gestellen auf breitspurigen Bahnen angewendet, bieten grosse Ypr- 



*) Seit dem Entstehen der Eisenbahnen sind die verschiedensten Dimen- 
sionen «Ib Spurweite derselben angenommen worden; da aber 4^iiss 8Vt Zoll 
englisches Mass gegenwärtig, als nonnate Sparweite, in fast allen Staatm zor 
AntfUmog gtbagten, lo werdm in dar Tor]|ege&d«B Sdhiilt jene Bahn«, wfkh« 
di^ Spurweite besitieiij «b Ineitipiirig'beMidiBel, niid die SehniBlIiftl^'iiV 
nüt dflOMlbeiii verglicheii. • • v-* 



tli0Üd. Sie befisibrai die, fQr diese Spurbreite, festgestellten schär&ten 
Knrreii mit der grOssten Leichtigkeit; — sie schonen den eisernen 
Oberbau, weil diüch die Anwendung der Bogiegestelle, auf welchen 
Fairlie's Masehme ruht, die Bewegung in den Kurven eine viel 
sanftere ist, als bei Anwendung steifer Badgestelle, welche die 
Schienenstrftnge in den Kniren auseinander treiben, nnd weil die 
ffir die Adhftsion benlltste Last anf eine grossere Anzahl Triebrftder 
rertheolt wird, somit weniger anf jedes einzelne Bad drfiölct. ~ Sie 
kdnnen anc^ stSrkete Bampen, als die bis jetit bei Gebirgsbahn^ 
als maximale beieidmeten (0025), ersteigen, weol der Draek aof jedes 
elnidne Bad der BogiegesteUe bis zn jener Grenze Tennehrt werden 
kaim, welche ftr die Lokomotiven des jetzigen Systems als normal 
angenommen wird. 

Bei der Befidining sohmalspmiger Bahnen — das siBd solche, 
deren S|pnrbreite geringer ist als 4 Fuss 8Vs Zoll engUsdies Mass, 
— mit Fairlie*s Ifasdiinen, werden nicht allein dieselben YortheOe 
wie bei den breitspurigen Bahnen eireieht, sondern andi in BetreiT 
der Billigkeit des Baues, des Betriebes und der Bahneriialtung die 
ansserordentliehsten Erfolge erzielt 

Man wflrde sieh sehr tiknschen, wenn man annehmen wollte, 
.das Faiiiie^sche Lokomotiv- System passe bloss fttr sekundftre, fttr 
sogenannte d^partementale (Bezirks-) Bahnen, oder nur fSr Industrie- 
Bahnen, welche speziell einem lokalen Bedftr&isse dienstbar sind. 

Bei dner entsprechenden Wahl der Spurbreite kaut eaeteris 
paribms eine schmalspurige Bahn, welche mit F^driie*schen Maschinen 
und mit dem entsprechenden Fahipark beflduran wird, in Betreff der 
Transports -Leistung jede Eonkurrenz mit einer breitspurigen Bahn 
bestehen, obgleich die Bau-, die Betriebs- und die Bahnerhaitnngs- 
kosten bei der Ersteren viel geringer als bei der Letzteren smd, 
und es dflifte das System der schmalen Spur dazu bestimmt werden, 
jenes der breiten Spur in der n&chsten Zeit, wenigstens bei Gebirgs- 
bahnen, vollst&ndig zu yerdribigen. 

Die bis jetzt gemachten Erfahrungen haben gezeigt, dass eine 
Spurbreite von drei Fuss englisches Mass, oder auch von einem 
Mdtre, — 37 Wiener Zoll, — den Anforderungen der Stabilität 
voUstftndig genüge, und dass dieselbe, combinirt mit Maximal-Rampen 
von 40 oder 50 pro Mille, dann mit Minimal - Halbmesser von 20, 
26 bis 60 Mätres, die Anlage sogenannter Oberflächeubahnen, daä 
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sind solche Bahnen, welche selbst in gebirgigen, sehr coupirten 
Gegenden sich so viel als thunlich den Terrainwellen anschmiegen, 
ausserordentlich begünstigen. 

Mit den Fairlie'schen Lokomotiven, mit Lechatelier's Dampf- 
bremse und mit der schmalen Spur können, bei verhältnissmässig 
geringen Anlagekosten , Höhen erstiegen und Gegenden befahren 
werden, welche bei Anwendung der breiten Spur und der bis jetzt 
verwendeten Lokomotiven, den Pfiff der Damplpfeife nie vemommen 
hätten. 

Dft 68 Edch hier bloss um das Prioz^ im Allgemeinen handelt, 
und da es durchaus nicht der Zweck der gegenwärtigen Schrift ist, in 
nähere Einsehiheiten über Fairlie's Dampfmotor einzugehen, so wird 
wegen denselben auf die vortrefflich redigirte, das Fairlie'sche System 
behandelnde Brocbure *) des Ingenieurs Henri Simon aus Manchester 
verwiesen, welche die Genesis der Entstehung der Fairlie'schen 
Maschine entwickelt, und die grossen Vorzüge derselben durch 
Wahrnehmungen, welche beim pn^tischen Betrieb gemacht wurden, 
dami durch spenelle Erfohrongen iminderlegbar darthut 

Was die Yontlge der sefamalspniigen Bahnanlagen anbeUuigt, 
treten nicht aUem Herr Fairlie imd Henr Simon in die Schranken, 
Bondem anch in neaester Zeit^ eine m der Eisenbahntechnik hOchat 
▼orCheflhaA bekannte Eapazi&t, der k. L Hofratii im Oaterreichi- 
adien Miniatflrium ftr Handel nnd YoIkswirthBchaft, Henr Wilhelm 
Yoa Nördling, in einer Brochnre*^ anf, welcher er den Titd: 
^Stimmen Aber schmalspurige Eisenlmhnen* gegeben hat 

Hofrath von Nördling geht zwar in seinem Gutachten über die 
schmalspurigen Bahnen nicht so weit wie die Herren Fairlie und 
Simon. Er scheint nicht den Optimismus derselben zu theilen, und 
zu erwarten, dass die schmale Spur, ausser in Gebirgsgegenden oder 
bei sekundären Anlagen, die breite Spur ersetzen könne; — er 



*) „Das Fairlie' sehe Patent -System and sein Einfloas tat den billiger«» 
Betrieb von Eisenbahnen, insbesonden vm YidbaSbihmm von Hflhiiidi fibnon, 
HitgUed dar BodM des Ingdmeon «ivib.* — Twlag des tedmisohen Bnreans 
TMi H. ffimm, 7 81 PMm iqnaie Mueheiles. 

**) Vorlag Ttm LehmMiw und Wenttel, Bnehhaiidhiiig ttat Twluilk und 
Kurt in Wien. 
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führt aber unwiderlegbare Argumente zu Gunsten der schmalen, 
einen Metre breiten Spur, und lässt der Zukunft und dem techni- 
schen Fortschritte ihr ungeschmälertes Kecht. 

Und in der That berechtigen die Versuche, welche sowohl in 
Schweden als in neuester Zeit in Russland gemacht worden sind, 
zu der gewiss nicht trügerischen Hoffnung, dass die Leistung einer 
rOOO Metre breiten Bahn, in Betreff der Militärtransporte sowie des 
Massenverkehrs, bei einer rationellen Betriebseintheilung kaum hinter 
der Leistimg einer 1-436 Metre (4 Fuss SV« Zoll englisches Mass) 
breiten zurückbleiben werde. Man darf nicht übersehen, dass bei 
den schmalspurigen Bahnen das Verhältniss der Nutzlast zur todten 
Last, sobald es sich um ganze Züge handelt, viel günstiger ist als 
bei den breitspurigen. — Bei den Schmalbahnen kann der Fassungs- 
raum der Fahrbetriebsmitteln besser ausgenützt werden, als bei den 
breitspurigen Schienenstrassen, weil die auf den Ersteren verkehren- 
den Personen- und Lastwagen, vermöge ihres geringeren Fassungs- 
raumes \iel rascher bis zur Grenze ihrer vollen Tragfähigkeit be- 
lastet, und die Lokomotiven bei einer verhältnissmässig geringeren 
Wagenanzahl leichter bis zur Grenze ihrer Zugkraft in Anspruch 
genommen werden können. 

Bedenkt man ferner, dass man unter diesen Verhältnissen mit 
seltenen Ausnahmen mit vollen Wagenladungen fahrt, und dass der, 
auf den schmalspurigen Bahnen, sich bewegende Fahrpark um 15 
bis 20 Prozent im Gewichte leichter sein kann als jener, welcher 
auf den breitspurigen Bahnen verkehrt, so kann unmöglich bezweifelt 
werden, dass, unter flbngens gleichen Niveau -Verhältnissen der be- 
fahrenen Schienenstrassen und bei gleicher Kraft des Motors, eine 
Lokomotive des neuen Systems, wenn nicht mehr, mindestens eben- 
soviel Nutzlast , — das heisst zahlende Last , — auf einer schmal- 
spurigen, einen M^tre breiten Bahn schleppen kann, als auf einer 
breitspurigen mit Lokomotiven des alten Systems befahrenen Bahn. 

Das Ziel, nach welchem der Eisenbahn -Ligenieur und der 
Eisenbahn -Betriebsmann nnabU^ssig streben sollen, Iftsat dch kon 
wie folgt kennzeichnen: 

Yermehrang der zahlenden Last unter gleich- 
zeitiger Verminderung der nicht zahlenden, zur 
Weiterschaffnng der -Ersteren erforderlichen Last, 
und volle Anenfltzung der Zugkraft bei sehr un- 
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günstigen Richtungs- und Steignngsverli&ltnissen der 

befahrenen Bahn. 

Es steht wohl ausser Zweifel, dass die Lösung dieses widitigen 
Problems auf dem nun betretenen Wege gefunden werden wird, und 
dass sdion in Folge der erzielten Ersparnisse in den Betariebsaus- 
lagen, entweder eine namhafte Beduktion der Tarife erfolgen, oder 
die Beute des betreffenden Bahnuntemehmois erhöht werden kann. 

Die sehmale Spur ennOglicht schon an und fftr sich dn voll- 
kommenes Anschliessen des Bahnkörpers an die Teirain-Oberflftehei 
Kombmirt mit steileren Bampen und mit schlrferen Kurven, als 
die bis jetzt als normal geltenden, — was bei Anwendung des 
Fairlie'schen oder emes jeden anderen auf densdben Frftmissen be- 
ruhenden Systemes, wie es bereits entwickelt wurde, yoUkommen 
möglich ist, — trftgt die sdimale Spur zur- Yeimindemng der Her- 
stellungskosten eines Schienenweges so weeentUch bd, dass Eisen- 
bahn -ünteniehmungen, wekhe in Folge der zu bedeutenden Ban- 
kosten und der densdben nicht entsprechenden Beute aufgegeben 
werden mtssten, ertragsfUiig werden, und dass Unternehmungen, 
welche dne genügende, wenn auch nur m&ss^e Yeninsung ver- 
sprachen, die sdiönsten Dividenden abwerfen mttssen. 

In der Ebene, wo unter diesen Voraussetzungen die Anlage 
sogenannter Oberflächenbahnen unbedingt möglich ist, sinken die 
Kosten der Erdbewegung auf ein Minimum herab. Man kann, ohne 
zu irren, annehmen, dass die bei der Erdbewegung erzielte Erspar- 
niss zwischen 30 imd 33 Prozent jener Beträge variirt, welche die 
Erdarbeiten für die Anlage einer, in denselben Gegenden, sich ent- 
wickelnden breitspurigen Balm erfordern würden. 

Bei Gebirgsbahnen, wo sehr steile Rampen und sehr scharfe 
Kurven angewendet werden können, wo überhaupt die Steigungs- 
und Richtungsverhältnisse nicht günstiger als bei gut angelegten 
Poststrassen zu sein brauchen, wo somit die Anlage hoher Dämme 
und tiefer Einschnitte, dann kostspieliger Kunstbauten fast überall 
vermieden werden kann, betragen die ersparten Summen an 40 bis 50 
Prozent der fäi den Unterbau einer breitspurigen Bahn aufzubringen- 
den Beträge. 

Die Positionen, bei welchen unter Annahme der schmalen 
1*000 Metre weiten Spur anstatt der 1-436 Metre breiten, dann 
unter Anwendung der f'airlie^Bchen oder anderer Lokomotiven, weiche 
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Rampen von 40 oder 50 pro Mille und Kurven von 40 bis 50 Metres 
befahren, am meisten erspart wird, sind : die Grund- und Gebäude- 
Eiolösung, die Erdbewegung, die Kunstbauten, der Bahnoberbau 
(Eisen-, Holz- und Schotter-Material), die Bauaiifsicht, die Intercalar- 
zinsen u. a. m. 

I 

Die folgende Zusammenstellung, worin die Leistungen bei der 
Anlage einer Bahn überhaupt, chronologisch und nach Kapiteln ge- 
ordnet erscheinen, gibt, auf Grund gewissenhafter Berechnungen, einen 
approximativen Ueberblick der, bei der Anlasre einer s( hnialspurigen 
Bahn, verglichen mit einer dieselben Endpunl tc v iltin inidpu breit- 
spurigen Bahn, für jede Position zu erzielenden durchschnittlichen 
ErspaniiBfle. 

L üeberäicht 

der approxixnatlTeii , dmrohflolimttUolieii Krapamiue for jedes 
Sapitfll des Vonmaohlagefl» 'wenn lur Yerbüidiing sweier Punkte, 
eine eahmaleprorige Belm anstatt einer breitspurigen angelegt wird. 




Titeln 

der 

Yoranschlag-EapitelD 



2. 



S. 



Vorarbeiten, Projektsverfassung, Com- 

miidmmiiBlagen «te. 

Qnud- and Gebiade-EinUSming, lonatige 
EntschldigmigeD; Kosten des Erwer- 

bungsgeschäftes etc 

Erdarbeiten mit Inbegriff der Kost»^n 
für die Vorbereitung des Bauplatzes, 
and für die Vollendungsarbeiten .... 

Sicherung der BOeehnngen , Stfttz 
Fntter- und Wandmanem, Fliua- und 
üferBcfantxb«aten, Strassen und Weg* 
regulirungon , dann NeuhersteUongen 
nebst Beschotterung etc 



Brtparnifls-Froiente*) 



im ebenen | im gebirgigen 



Terrain 



25 hu SO 



30 bis 40 



15 bis 20 



15 bi» 25 



40 bis 50 



25 bis 30 



*) Diese Erspamiss-Proiente wurden unter der Voraussetzung be- 
rechnet, dass der jeweilige im Voranschlag für jedes Kapitel , (in der 
Zasammenstellung mit 1 bis inclusire 19 einzeln bezeichnet) — nach- 
gewiesene Betrag 100 repräsentirt 
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Titeln 

der 


Ersparniss- Prozente 


No. 


im ebMMB 


im gabiigigSB 




Voranschlag-Kapiteln 


Terrain 


5. 


Kleinere Kunstbauten bis 20 Metres 






6. 


Anssergewöhnliche Kunstbauten als: 
giWM Bilkekeii und Yiadvete, Tunnels 


15 bis 20 
10 bis 15 


20 bia 25 
ao bia 35 


7. 
& 


Beschotterung der BehngeleiBe und der 

Stationsplätze 

Oberbau: Eisen and Holzmaterial, Ver- 


30 bia 85 


85 bis 50 




theilung längs der Bahn , Legen des 


20 bU 25 


25 bis 40 


9. 

10. 


Hechanisebe AuarOstong: Wasseritations« 
EiniiehtuBgen , Dreliaeheibea und 
SddebeblUmen, Hebekrahne, Meken- 

Hochbau sainmt Mobilien ^ 


5 bis 6 

5 bis 6 


15 bis 25 
5 bis 15 


11. 


Abschlüss, Abtheilung der Bahn 

' Cr 


10 bis 12 


15 bis 20 


12. 

la 

14. 


Signalwesen : Telegraphen, optische Tag- 


5 bis 6 

0 

10 bia 15 


5 bis 20 

0 

40 bia 50 


15. 


Instandhaltungslcosten des Untpr- nnd 
des Hochbaues, der in den Kapiteln 
11 und 12 benannten Arbeiten bis 
nur definitivHi üebenabme derselben, 








(Cfdandinnif ), und des Oberbauet bis 

6 Wochen nach der BetriebserSinung 


• 

10 bia 15 


25 bis 40 


16. 


Equipimng und Ansröstung des Bahn- 
personales, als: Portiere, Conducteure, 
Maachinenföhrer, Heizer etc 


5 bis 6 


5 bis 15 


17. 


Vertehiedme Auslagen bei dtr Betriebe- 






18. 


Ausrüstung der Werkstitten, Venftthe 


6 bis 6 

10 bis ao 


5 bis 10 

10 bis 25 


19. 




30 bis 35 




Dnrdwolmitt der, von der Totalität der HeriteUungskosteaf 




ereparten Prozente. 




a) Mit Einschloss der Kapiteln 1 nnd 13 rund 


18 bis 23 


24 bis 37 


i) Mit AnMchliui der Kapitdn 1 and 13 rund 


21 bia 26 


28 bia 45 
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Als Typus einer in der Ebene sich entwickelnden Bahn wurden 
hier die Strecken: Tymau, Freistadtl (Gälgocz), Trentschin, der 
Waageisenbahn, und Mura Keresztur — Leibnitz im Murthale gewählt, 
dann fttr die Gebirgsbahnen die Strecken Hohenberg, Kapfenberg, 
der Linie Mautern St. Pölten, Maria Zell, Kapfenbeig, und Steeg 
Bottenmann als Veri^ieieluings-Objekte angenommen. 

Bei den Thalbahnen mit schmaler Spur wurde vorausgesetzt, 
dass dieselben grundsätzlich als Oberflä( henbahnen hergestellt werden, 
und dass somit die Ausführung von Erdarbeiten nur dort erforder- 
lich ist, wo die Bahn-NiTolette ttber die höcbsten Wasserstande ge- 
halten werden mvaa, und wo der Uebergang über grössere Wasser^ 
l&ufe, Bäche, Flflsse zu bewerkstelligen ist. 

Bei dem Veigleiche mit den Gebirgsstrecken wurden fttr die 
Scfamalbaihnen 004 als Maximalsteigung imd 50 Mdtres als kleinster 
Badius angenommen, nnd awar unter der Yoranssetzmig, dass die 
dies« Idnien be&hrenden Lokomotiven auf bewe^chen Bogie-Ünter- 
gesteUen ruhen und mebrfals drei gekuppelte Achsen haben. 

Die folgenden Erläuterungen, welche die Hauptursachen dar, in 
der obigen Zusammenstellung, approximativ angegebenen Erspamiss- 
quoten besonders herrorhebw, werden die annähernde Bichtigkeit 
der dieae Ersparnisse ausdrüclDBnden Ziffern einleuchtend machen. 

Jd» 1. Die bis zur Inangrifhahme des Baues erfordedichen 
statistischen und technischen Arbeiten bleiben fttr beide Systeme 
dieselben; nur die Sdiiiditenaufiiabmen bdm Üebergang von Wasser^ 
scheiden und bei ^Entwicklungen ISngs sehr steilen Lehnen, braachen 
für die Anlage einer schmabpnrig«! Bahn nicht den ümfiing m 
haben, den die Anlage einer breitspurigen Bahn bedingt. — Bei 
diesem Kapitel lässt sidi keine aasschla^ebende Erspamiss nach- 

Ad. Z Bei der GrundeinlOsung ist das, in Folge der geringeren 
Breite des eigentlichen Bahnplanums, an Qrund und Boden Erspaüe 

nicht bedeutend. 

Der Breitenuntevschied zwischen dem Bahnplanum einer schmal- 
spurigen, und dem Balin})lanum einer breitspurigen Bahn beträgt beim 
Damm l'OO Metre (37 ^'/ij fast 38 Wiener Zolle) bei den Einschnitten 

1*4& mx9 (54 üAst 55 Wiener Zolle). Auf eine Meile 

Dammlänge werden somit kaum IV» niederösterreichische Joche 
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ä 1600 Qaadrat-Klaftem, auf eine Meile Einschuittslänge l*/to ^^^^ 
erspart. 

Die bedeutendste Erspamiss wird dadurch erzielt, dass man, 
nebst der schmalen Spur, das System der Oberflächen-Bahnen in 
den Ebenen konsequent, im coupirten Terrain oder im gebirp^igen 
so viel thunlich durchführt, wodurch die Nothwendigkeit der Anlage 
höherer Dämme und tieferer Einschnitte, wegen Einhalten des bei 
breitspurigen Bahnen als normal angenommenen Maximal-Steigungs- 
Verhältnisses von 0 005 in der Ebene, von 0 010 im conpiiten Terrain 
und von 0*025 bei Gebirgsbahnen, ganz entfällt. 

Eine weitere Folge des Systems der Oberflächen-Bahnen, com- 
binirt mit der schmalen Spar, ist, dass die Teirainflächen , welche 
für die Mateiialgewinnun^ ans Seitenkammem oder Seiteugräben, 
dann für Ablagerungsplätze bei der Anlage der breitspurigen Bahnen 
erfordedieh sind, fast ganz entbehrlich werden, weil bei Obeifl&chen- 
Bahnen, welche sich bei zweckm&SBiger Tracirung vollkommen der 
Terrain - Coniiguration anschmiegen sollen,' die Nivelette so aosge- 
mittelt werden kann, dass das, aus den Bahnseitengrftben und durch 
das Ausgleichen der oberen Terraindeoke, gewonnene Mateii^ fQr 
die Herstellung der nothwoidigen D&mme ausreicht. 

Bei der Anlage der Stationsplftkie wird ebenfolU Onmd und 
Bocton erspart; bei einer gldehen Anzahl Seiftengelelse bnmdien die 
Stationspiatse nicht so breit zu sein als bd den breitspurigen Bahnen; 
es IftBst sidi (^eidifiiUs an der LSage ersparen. 

Das MkdererfordemisB an Grundfläche fttr die Anlage euier 
schmalspurigen Bahn, Teigliehen mit jenem für eine breitspuiige, 
befaAgt fb die Meileneüihflit, wenn fOr beide die OrnndeinKteung nur 
fttr ein Geleis vorgenommen wird, bei den Thalbahnen an 26, 
bei den Bahnen im coupirten Terrain oder sehr gebirgigen Tenain 
an lö•^. 

Die fOr fisueiiidiere Herstellungen und Geb&udeeinlOsungen zu 
beredmende Quote wird fiut um die ffiüfle, ja um zwei Drittel ge- 
ringer als bei breitspurigen Sdüeneiistrassen mit dem kldnsten 
Eur?enhalbmes8er von 900 bis 900 Ifötres, weil die Nothwendigkeit 
der GebtadeeialOsungen in Folge der sdiarfen Wendungen, welche 
eine Fairüe^sdie Lokomotive oder jede andere Haschme mit beweg- 
üehem Untergestelle machen kann, fiist ganz entflUH und bloss die 
Auslagen fOr feuorsidiere Herstellungen noch zu decken sind. 
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Bei den Positionen: temporäre Nutzniessungen, Kulturschäden, 
Kosten der Leitung des Erwerbungsgeachäftes, der Vermessung, der 
Taxationen etc. sind die zu erzielenden ErBparnisse kaum zu berück- 
sichtigen. 

Der auffallende Umstand in der vorliegenden Zusammenstellung, 
dass bei den schmalspurigen Thalbahnen die Ersparnissquote ver- 
hältnissmässig grösser ist als bei den im coupirten oder gebirgigen 
Terrain sich entwickelnden Bahnen desselben Systems, findet seine 
Erklärung darin, dass, — wie es bereits bemerkt wurde, — bei den 
Thalbahnen die Nothwendigkeit der Anlage von Materialkammern 
abseits der Bahn und von Materialgräben längs der Bahn fast ganz 
entfällt, und dass in den gebirgigen Gegenden die Gebäudeeinlösungen 
viel seltener und bei Weitem nicht so kostspielig sind, als in den 
stark bevölkerten Ebenen. 

Ad. 3. Schon der mit der Bezeichnung Obertiäehen-ßahn ver- 
bundene Begriff deutet darauf hin, dass das Volumen der zu be- 
wegenden Krdmasscn bei diesem Systeme von Schieaenstrasseu auf 
das möglichste Minimum reduzirt werden kann. 

Bei Thalball neu verschwinden, wie bereits erwähnt, alle tieferen 
Einschnitte und höheren Dämme ; bei den Bahnen ijn coupirten oder 
im sehr gebirgigen Terrain kann, bei der Annahme von 40 pro Mille 
als Maximal-Steigiing und bei einer entsprechenden Entwicklung, fast 
jede Hdhe erstiegen werden, ohne dass es desshalb notiiwendig sei, 
Dämme Ton 100 und mehr Metres, Einschnitte von gleicher Tiefe, 
Viaducte von schwindelnder üöhe und Tunnels von einer viertel 
oder von einer halben Meile Länge herzustellen. 

Die absoluten Bahnlängen, welche in den Ebenen ffU* beide 
Systeme von Scbienenstrassen nicht stark differiren, sind in Ge- 
birgsgegenden bedeutend von einander verschieden; die schmal- 
spurigen Bahnen werden wesentlich kürzer als die breitsporigen, 
weil bei den Ersteren die Bampen mit den Maximal-Steigungen von 
40 oder 60 pro Mille nur halb so viel EntwicUnng biaaehen, als 
die Bampen von 25 pro Mille bei den Letiteren. 

Vm iieh dieses reoht ansdiaiilich zu machen, braudit man nur 
die KnnststrasBe Itber den Semipaing an der Grenze zwischen 
Nieder -Oestemich und Steiermark, mit der über dieselben Hohen 
ftUurenden Eisenbahn, in Betraff der Biditiiiigs* und Steigung»- 
Yerhältniflse, der Erdbewegung, der Eunatbanten nnd der absohiten 
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Längen mit einander zu vergleichen, und dabei nicht unberücksichtigt 
zu lassen, dass die Kunststrasse über den Semmering im Verhaltnisse 
von 40 pro Mille angekgt ist, und bei jeder schärferoi Strassen- 
Wendung einen horizontalen, breiten Ruheplatz hat. 

Bei dem Systeme der schmalspurigen Bahnen kann die Ver- 
theilung des Materiales eine viel «weckmässigere sein, als bei dem 
Systeme der breitspurigen, was in Verbindung mit dem verminderten 
Volumen der zu bewegenden Erdmassen eine namkalbe Enn&ssignng 
der Materialtransport-Kosten bedingt. 

Die Auslagen für die Vorbereitung des Bauplatzes vennindern 
sich im selben Verhältnisse als die Erwerbungskosten des für die 
Anlage der Bahn erforderlichen Grund und Bodens. — Bedentender 
ist das, bei den Vollendungsarbeiten, erzielte Erspamiss, weil der 
Umfang der Böschungsfl&difin in rapider Progression abnimmt, 
sobald die WSilnd dor Dänme und die Tiefe der Binsohnitte geringer 
werden. 

Äd. 4. Die Kosten für die Herstellung von Stfltz-, Futter- 
und Wandmweni, welche nur bei (Gebirgsbahnen aussehlaggebend 
sind, werden geringer als bei breitspurigen Schienenstrassen, weil die 
Höhe dieser Mauerköipor bd Anwendung der für Gebirgs - Schmal- 
bahnen normalen Steigongen, — 40 oder 60 pro Mille, — bedeutend 
kleiner sein kann als bei breitspurigen Bahnen mit Maximal- 
Steigongen von 26 pro Mille. Mit der Höhe vermindert sich die 
Stärke der Manerkrone, somit aneh der Qnersoihnitt nnd das Votamen 
des Manerköipers. . \ 

Die Sichenuigsarbeiteii an den BOsdnmgen «Aa: Talnspflaste- 
rangen, FLechtweikei Dndmningen ete. vennindeni mk im selben 
YerbtttaisBe wie die Bösdnmgefl&cfaen. Die Kosten dieser Arbeiten 
werden daher in der Ebene, bei OberffiUdien Bahnen mit schmaler 
Spur, nahean gleieh NnU, und ftr sdmialapiirige Gebirgsbahnen, mit 
steilen Bampen nnd scharfen Kurven, ein Mimmnm werden. 

Die Erspaimsse bei Flnss* und UferscbntdMHiten, bei Sbassen- 
nnd Wegbecstellnngen, BegoUnmgen und Verlegungen nebst Be- 
schottenugen sind gering und kOnnen hier nieht in Beohnnng ge* 
bracht werden, wen diese Arbeiten in Betreff ihres ümfimges xu 
sehr von den OevUlichkeiten abhSagen und bei gleieher Traee, die 
ansanftthrende Bahn mag schmal- oder breitspurig aein, dieselben 
ATulflgfii vemisacben. 
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Äd. 5. Die Anzahl der kleineren Kunstbauten bis zu 20 M^tres 
Spannweite wird in den Ebenen bei den SchmalbaJinen und bei der 
gleichen Tracerichtung für die schmalspiirigeii Gebiigsbahnen, die- 
selbe bleiben wie für die breitspurigen Schienenstrassen. — Bei den 
atäunalspimgen Gebirgsbahnen entsteht das Erspamiss aus der 
geimgaren Länge der Linie, welche eine natürliche Folge der An- 
wendung steilerer Bampen ist» dann ans dem kleineren Volumen des 
Widerlags- und Pfeiler-Manenreri[es, welches durch die Verengernng 
der Spurweite erzielt wird. 

Bei entsprechender Ausufltaung der bei schmalspurigen Schienen- 
strassen als normal angenommenen Steignngs - und Richtungs- 
verhältnisse, irird es auch häufig mOglieh werden, die Hdhe dieser 
Widerlager und PfeOer zu Termindem. 

Die Erspaniisse an den Herstellungskosten der Braoken*IUuv 
bahnen, dieseüben mögen aus Holz oder aus Eisen bestehen, ist zu 
gering, um abgesondert in Anschlag gebnudit lu werden. Es beruht 
nur auf der geringeren Länge der, die HanpttrSger untereinander 
veibindenden Querträger (TraTenien). Die Hanptbräger tittssen bei 
den FahrtNdmen der schmalspurigen Schienenstrassen dieselbe Trag- 
fihii^t, mithin dasselbe Gewidit haben, wie die Hauptträger der 
fiftr die breite Spur bestimmten Braeken-Eonstmktionen. 

Ää, 6, Es lässt sich hier, ausgenommen Ar bestimmte konkrete 
mie, keine allgemdn geltende Erspamiasquote ftststeUen. Erspart 
kann jedoch werden, je nach der OerUicbkeit der Traoe, durdi An- 
wendung der flBr schmalspinige Bahnen als normal geltenden Stei- 
gungs- und Biditungsverhältnisse, welche Tracen- Verlegungen und 
Entwicklungen zulassen, die entweder die Beseitigung des betreffen- 
den ausseigewöhnlichen Eunstenes als solchen, oder die Yeimin- 
derung seiner Hauptdimensionen d. i. seiner Höhe und seiner Länge 
( Spannweite) eimOgUchen. In diesem Falle wird das enielte Er- 
spamiss an Mauerwerk, an Holz oder an BSsenmaterial fllr die Her- 
stellung der Fährbahnen sehr bedeutend. 

Es darf hier nicht unerwähnt bleiben, dass die Erspeniiss tti 
H<dz oder Eisenmaterial bei Kunstbauten Aber 20 Mdtres 
Spannung, wie bei jenen unter 20 M^tres, därdh die mindere 
Breite der Querverbindungen zwischen den Hauptträgem, dann 
durch die geringere Spannweite des betreffenden Objektes, sohin 
durch die geringere Länge der Konstruktion erzielt werden wild. 
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Es kann jedoch durchaus nicht angenommen werden, dass bei 
den Schmalbahnen die Brücken - Konstruktion für eine gegebene 
Spannweite schwächer sein könne als bei den breitspurigen Schienen- 
strassen, weil bei den Fairlie'schen Maschinen der Druck auf ein 
Rad nur 100 Zollzehtner beträgt, während derselbe bei den gewöhn- 
lichen Gebirgslokomotiven nahezu 160 Zollzentner erreicht. 

Das, auf den laufenden Metre einer Brückenbahn, entfallende 
Gewicht einer Fairlie'schen Maschine ist nicht geringer als jenes 
einer Lokomotive des gewöhnlichen Konstruktions-Sjstems. 

Bei Tunnels, deren Baa bei Annahme des neuen Systems fiist 
ganz entfallen wird, in Alpengegenden jedoch kaum vermieden werden 
dflrfte, wird immer an Länge erspart werden können. — Bei gleicher 
Länge verhalten sich die Kosten annähernd wie die Querschnitte der 
untereinander rerglidienen Tunnels. 

Die Seetlon eines für den Durchgang einer breitspurigen ein- 
gelfiisigen Bahn hergestellten Tunnels im kompaton Felsen, somit 
ohne Ausmauerung, betrSgt im Lichten 27*116 Quadrat-MItres,*) fllr 
eine schmalspurige eingeleisige Bahn aber nur 21*086 Qnadrat- 
Mdtres. — Wenn daher der hiufende Hdtre eines im kompakten 
Felsen duiehgeaibeiteten Tunnels ohne Ausmauerung mit der oben 
(IBr eine breitspinige eingeleisige Bahn angenommenen Seetion 
fl. 32(HX) kostet, so wird der laufende Mötre des Tunnels für eine 
schmalspurige, eingeleisige Bahn fl. 248*00 kosten und das Brftparte 
nmd 22Va7o betragen. 

Bei einem ToUständig ausgemauerten Tunnel mit SohlengewQlbe, 
Aipiaduct etc. gelangt man m den folgenden Besultaten: 

a) Für eine breitspurige eingeleisige Bahn beträgt die Fläche 
des Tunnelquerschnitte ^ 48*206 Quadrat-MMres , davon entfallen auf 
das Mauerwerk 20 290 Quadrat^Metres, auf den Ausbruch der Tunnel- 
section im Lichten 27 91(j Quadrat-Metres. 

b) Bei billiger MaterialbeschaflFung (Stein) kostet der laufende 
M6tre des eben beschr-ebenen Tunnels rund fl. GOO OO. — 

fl. 340 kommen auf das Mauerwerk, fl. 260 auf den Ausbruch. 

c) Für eine schmalspurige, eingeleisige Bahn genügt eine totale 



**) Der Qaenchnitt eines ToimelB im Felsen für den Dorchgaug einer 
doppelgeleingen, Mtepnrigu Bihn b«trigt 55-200 Qnadnt-UMMi. 
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Qnerechnittsfläche von 36'994 Quadrat-M^tres ; — 15*8S8 fte das 

Mauerwerk, 21 '756 für die Timnelsection im Lichten. 

d) Der laufende Metre des eben beschriebenen eingeleisigeo 
Tunnels für eine Schmalspur kostet rund Ü. 460 CX), davon kommen 
fl. 256-00 auf die Ausmauerung und fl. 204*00 auf deu Ausbruch. 

c) Die Differenz zwischen beiden Tunneln beträgt bei den 
Querschnittsflächen 11-212 Quadrat-Mötres , bei den Kosten fl. 140 
oder rund 237s Prozent. 

Man kann somit auf mindestens 20% Ersparniss bei dtn 
Tunnelbauten rechnen und zwar für den Fall, wo der Tunnel für 
die Schmalspur nicht kürzer sein sollte als der Tunnel für die breite 
Spur. Die in Folge der minderen Länge eines Tunnels für die 
Schmalspur entstehende Ersparniss kann nur von Fall zu Fall er- 
mittelt werden, und wird ebenfalls sehr bedeutend sein. 

Ad. 7. Ein Ersparniss an Oberbau-Schotter wird erzielt: 

1. Durch die geringere Breite und durch die geringere Mächtig- 
keit des Schotterbettes in den Bahngeleisen, wodurch bei den schmal- 
spurigen Schienenstrassen im Durchschnitte an 35 bis 40 Pru"zent 
des für eine breitspurige Bahn erforderlichen ächotterquantams er- 
spart wird. 

2. Durch die geringere Entwicklung der schmalspurigen Bahn, 
in Folge der bei der Anlage derselben aogeweade^n stärkeren 
Steigungen. 

Die Beschotterung des von den Geleisen nicht occupirten 
Stationsplanums wird ebenfalls minder kostspielig, weil die Bahnhof- 
flächen bei schmalspurigen Schienenstrassen um beiläufig ein Sechstel 
kleiner sein können, als bei den breitspurigen Bahnen. 

Ad. 8. Ein wesentlicher Vorzug der Fairlie'schen LokomotiTen 
mit Bogiegestellen und Lechatellier's Dampfbremse besteht darin, 
dass , obgleich dieselben bedeutend schwerer sind als die auf den 
breitspurigen Bahnen gegenwärtig laufenden Gütei zugs - Maschinen, 
und obgleich ihr ganzes Gewicht, mit Inbe^rriff des Gewichtes des 
Speisewassers und des Brennstoffes (Fairlie's Lokomotiven sind 
Tendermaschinen), für die Adhäsion ausgenützt werden kann, der 
jeweilige Druck auf ein Triebrad nicht aber 80 bis 100 Zollzentncr 
bet]^. Angenommen 100 ZoUzentner, so ist dennoch dieser Druck 
um volle 60 Zollzentner, d. i. um nahezn 38 Prozent geringer, als 
bei den stärksten auf Bampen Ton 35 pro Mille reffcehreikdai 
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Lokomotiven, welche in neuerer Zeit für die breite Spur gebaut 
werden. 

Ein verminderter Druck auf den Triebrädern ist g^leichbedeutend 
mit Schonung des Oberbau-Materiales , mithin mit billigeren Bahn- 
Erhaltungskostm und mit einer Gewichts-firspamiss an Eisen-Ober- 
bau-Material bei der ersten Anlage. 

Man wii'fl ( her zu niedrig als zu hoch greifen, wenn man auf 
Grund verlässlicher Berechnungen die Gewchts - Ersparniss an 
Schienen und Schienenbefestigungsmitteln für die Meileneinheit bei 
Thalbahnen mit 17^0 > bei Gebirgsbahnen mit 14®/o des fftr breit- 
spurige Bahnen erforderlichen Eisen-Oberbau-Mat^i^eB bexüfert. 

Mit der Spurbreite nimmt auch die L&nge der Schwellen ab. 
Erspart werden für die Mefleneinheit Uber 15^0 des für eine breit* 
spurige Bahn zu Schwellen verarbeiteten Holzvolumens. 

Die Kosten der Vertheilung der Oberbau-Materialien längs der 
Bahn werden im Terh&ltnisse der Gewichtsabnahme derselben 
geringer; die Kosten für das Legen des Oberbaues bleiben jedoch 
dieselben. 

Die bei Gebirgsbahnen, durch die Anwendung steilerer Bampen, 
erzielte geringere Länge der Schmalbahnen trägt zur Erreichung 
einer höheren Ersparnissqnote fQr das Kapitel Oberbau wesentlich 
bei. — Dieser Factor darf jedoch bei Thalbahnen nicht in Anschlag 
gebracht werden, weil die Länge der, zwei gegebene Punkte, ver- 
bindenden schmalspuiipen Bahn, wom^ von jener einer breitspurigen 
Schienenstrasse mit denselben Endpunkten difterirt. 

Ad 9, 10, 11, lü, dann 16 und 17, — 

Bei diesen Kapitehi kann nur die, durdi die Anlage einer 
Sdimalspur mit Maximal -Bampen von 0*040 oder 0*060, erzielte 
geringere BahnUmge Ton Einfluss auf die Erspamiss sein. Die ab- 
solute jeweilige Erspamissquote fOr die Meileneinheit ist keines&UB 
anssdüaggebend und Idngt häuptsIdiUeh Ton der Oertiidikdt ab. 
Bei den Kapiteln 9 und 10 sum Beispiel (WaaserBtationsoEinrich- 
tnngen etc., Hochbau und MobOar) wird nur dum ^rspart werden 
können, wenn die Anzahl der Wasserstationen, so^-^wie jene der 
Stationen, der Haltestellen, dann der WIbchterh&ns» und Signal- 
hfitten überhaupt eine geringere ist als bei der, dieselben Endpunkte 
yeriundenden, breitspurigen Sdiienensttasse. 
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Ad 13. Die Ansicht, dass die Bescbaffimgsquote für die 
Fahrbetriebsmittel einer schmalspurigen Schiencnstrasse geringer sei 
als jene für die Fahrbetriebsmittel einer breitspurigen Bahu, ist 
eine irrthümliche. Soll die Leistungsfähigkeit beider Bahnen, be- 
ziehungsweise beider Fahrbetriebsmittel-Systeme, die gleiche sein, so 
werden die Beschaffungskosten des, für eine schmalspurige Schienen- 
Strasse, bestimmten Fahrparkes dieselbe Höhe erreichen als die Kosten 
der Fahrbetriebsmittel, welche gegenwärtig anf den breitspurigen 
Bahnen laufen. 

Fairlie's Lokomotiven kosten, ihres grösseren Gewichtes wegen, 
um nahezu 40% mehr als die schweren Maschinen, welche gegen- 
w&i"tig die breitspurigen Bahnen befahren. Sie leisten aUerJings 
mehr; die Entschädigung fOr die h(^heren Beschaffungskosten ist 
aber hauptsächlich darin zu suchen, dass Fairlie's Maschinen ba 
einer entsprechenden Leistung, Marimal-Bampen von O'O40 ersteigen, 
während die Maschinen des gegenwärtig angenommenen Sjstemes 
nur Aber Maximal-Steigungen von 0*025 gelangen können. 

Wenn flbiigeos eine Fairlie- Maschine mehr kostet als eine 
Maschine des gewöhnlichen Systems, so ist dafSr ihre Leistung, 
selbst auf Bampen von 40 per Mille, eben so gross als jene der 
gewöhnlichen, schweren LokomotiTen auf der breiten Spur. Die 
Mehrkosten d<9r Beschafihng der Fairlie^schen Maschinen werden da^ 
durch au%ehoben, dass die zur Bewältigung eines gegebenen Yer- 
kehrs forderliche Anzahl derselben geringer sein kann, als die 
Zahl der wegen der gleichen Transportleistang auf der breitspurigen 
Bahn laufenden, gewöhnlichen LokomotiTen. Bei dem Betrieb auf 
den Schmalbahnen schleppt eine Fairlie-Maschine im Vergleiche mit 
den gewöhnlichen LokomotiTen bedeutend mehr NutaUist als todte 
Last. Die Kosten der Zugkraft sind fllr beide Betriebssysteme 
(hier sind die Best- und die Hdzfl&chen massgebend), TerhÜtnisB- 
m&ssig die gleidien. 

Man wfirde auf den ersten Blick glauben, dass die um bei- 
l&ufig 25^0 geringere Ladefähigkeit der Gflterwaggons der Schmal- 
bahnen, die Beschaffbng einer bedeutend grösseren Anzahl dieser 
Transportmittel, mithin grössere Kosten bedingt, wenn anf der 
schmalspurigen Bahn eine ebenso grosse Last als auf der breit* 
spurigen befördert werden soll. — Man darf aber nicht übersehen, 
dasB man, insbeaondsrs heim Lokalf«rkehr, viel xaadier die ToUe 
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Tragfähigkeit der kleineren Waggons erreicht, mithin viel Öfters in 
die Lage kommt, die Kraft der Maschine vollständig auszunützen, 
und dass sonach hei <len Zügen, welcbc^ mit voller Ladung VäP- 
kehren, das Verhältniss der nicht zahlenoen Last (der sogenannten 
todten Last) zur zalil enden (der Nutzlast) viel günstiger ist als unter 
den gegenwärtigen Belastungs Verhältnissen. 

In England ist dieses Verh&ltniss im Allgemeinen ungünstig. 
Es verhiklt sich bei den Lastzügen die zahlende Jjast zur nicht- 
zahlenden wie 1 za 4 bis 5, bei den Personenzügen wie 1 zu 15 
bis 80. In I>eut8ch]and sind diese Veihilltnisse bereits günstiger, 
in Oesterreich -Ungarn aber &8t am günstigsten, weil der Dnrch- 
gangsverkehr, bei welchem die volle Belastung der Züge leicht er- 
reicht werden kann, einen Hanptfactor des Verkehrs anf den öster- 
reichisch-ungarischen Bahnen überhaupt bildet — Beim Lokalverkehr 
ist 68 hingegen schwer, die Ladefähigkeit eines Transportmittels 
vollends auszunützen; insbesondere weim die Fristen für die Expe- 
dition und für die üebeigabe der Güter an die Partdtn kurz be- 
messen sind. 

In Oesterreieh-Üngan verhält sich die zahlende Last zur nidit- 
zahlenden bei den Lastzügen wie 1 zu 3 und bei den Personenzügen 
wie 1 zu 8Yi bis 9.*) 

Ein andersr Umstand, weldier feiner einen wesentlichen Ein- 
fluss auf das Verfaftltniss der zahlenden Last zur nichtzahlenden 
ausübt, liegt in dem Verhältnisse der Hinflracht zur Büekfiracht. 
Findet im Lokalveikehr ein konstanter Massentransport in einer 
Iffiehtung auf verschiedene grössere Entfernungen statt und es ist 
keine Büd^firaeht voriumden, so muss ein Theil der, mit der Hin- 
fracht, verkehrmden Waggons leer an die expedirende Station zurü<^- 
gesendet werden, und das Verhältniss der zahlenden Last zur nicht- 
zahlenden wird viel ungünstiger als wenn Hin- und Bückfhusht doh 
annähernd das Gleichgewicht halten. 

Bei dem Fahrpark für den lokalen Güterverkehr wird nach 



•) Die für OeBt^rieich-üngarn angegebenen, daa Verhältniss der zahlen- 
den znr nichtzahlenden Last betreuenden durchschnittlichen Ziflferansätae 
finden ihre Begründung in dem durch die k. k. statistische Cential-Commission 
veri.ffentlichten Werke betitelt: ,Die Eisenbahnen der österreichisch-UDgarischen 
Müuarchie und ihr Betrieb." « 
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dem Vorhergehenden das Minus an Fassungsrauni durch die bessere 
Ausnützung der Tragfal.ig]x'< it ausgeglichen. Bei dem Durchgangs- 
verkehr werden die Beschartungskosten für das erforderliehe Mehr 
an Waggons durch die DiflVnnz vollständig gedeckt, welche zwischen 
den Kosten der, für die Schmalspur, gebauten Waggons und jenen 
des, für die Breitspur, beigestellten Güterfahrparkes ötattiiüdet. Diese 
Differenz beträgt 15 bis 18 Prozent. 

Das eben Gesagte gilt gleichfalls für den Personentransport. — 
Die für denselben beigestellten Fahrbetriebsmitteln können , in Be- 
treff der Sitzplätze, auf der schmalspuiigen Bahn viel besser ausge- 
nützt werden als auf der breitspurigen, und man wird anstatt im 
Durchschnitt auf der breiten Spur mit der Hälfte;, ja mit zwei Dnttel 
der Plätze leer zu fahren, auf der schmalen Spur mindestens zwei 
Drittel, auch drei Viertel der Plätze besetzt haben, weil man bei 
den Personenwägen auf der Schmalbahn, welche weniger Sitze aU 
die auf der breiten Spur verkehrenden Wägen haben, auf den Sta- 
tionen viel leichter die Anzahl Reisende finden wird, welche erforder- 
lich ist um die leeren, oder die durch das Austteigen der Passagiere 
leorgewordenen Sitze zu besetzen. 

Äd 14, Die Kosten der Bauaufsicbt müssen bei breitspurigen 
Gebiigsbahnen, der vielen schwierigen Kunstbauten wegen, welche 
eine sperielle und eine sehr fldsdge, tedmiscbe Ueberwachnng be- 
dingen, mit mindestena sieben Prozent der effektiyen Bankoaten an- 
genommen werden. Bei Thalbahnen mit breiter Spur, deren Ban 
viel leichter su überwachen ist, genfigt es, wenn man ffir die Ban- 
anMcht vier einhalb bis fünf Prozent der effektiyen Bsokoiten rechnet. 

Bei schmalspurigen Bahnen, wo die Anzahl der auasergewOhn- 
lichen Kunstbauten eine geringere ist, wird man im Gebirge mit 
ftnf Prozent und in der Ebene mit vier Prozent der effektiven Ban- 
kosten ganz gut auskommen können. 

Dass diese Perzentaals&tze nur fDr den Fall gelten, wo th&tige 
und energische FachmSnner, welche flbendl selbst eingreifen, den 
Bau leiten, ist selbstverständlich. 

Fflr die Kosten der Uebemahme der Fahrbetriebsmittel, und 
der stabilen mechanischen Ausrüstung (Wasserstations- und W«ark- 
stfttten-Einrichtung, Drehscheiben, Schi^ebflhnen etc.) sind fOr beide 
Bahn- und Fahrbetriebsmittel-Systeme ein und einhalb Prozent der 
Beschaflhngskosten in Anrechnung zu bringen. 
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Ad 15. Die Erspaniiss bei den Erhaltimgskosten des Unter- 
baues, des Hochbaues, des Abscliliisses nud der Abtheilung der Bahn, 
der Signale und Telegraphen etc., während der Zeit von der provi- 
sorischen Uebernahme der Bahn an bis zu jener der definitiven 
üebernahme derselben (Colaudirung) kann nur ausschlaggebend sein, 
wenn die schmalspurige Bahn, welche zwei gegebene Punkte mit 
einander verbindet , kürzer ist als eine breitspurige Bahn mit den- 
selben Endpunkten. — Bei Gebirgsbahnen und bei gleicher Länge 
der beiden mit einander zu vergleichenden Schienenstrassen, lässt sich 
die Ersparniss nur von Fall zu Fall mit Sicherheit schätzen, man 
muss aber a priori anerkeimen, dass die Erhaltung des Erdkörpers, 
der Böschungen, der Kunstbauten (Stütz-, Futter- imd Wandmauern) 
einer schmalspurigen Bahn, welche sich im Gebirge entwickelt, be- 
deutend weniger kosten wii"d, als in dem Falle, wo das zu erhal- 
tende Kommunikations - Objekt eine breitspurige Bahn wäre, weil, 
wie schon erwähnt, die Dämme, die Einschnitte, die Land- und 
Mittelpfeiler der Kunstbauten, die Stütz- und Futtermauern etc. bei 
den Ersteren viel geringere Dimensionen, mithin ein viel geringeres 
Volumen haben als bei den Letzteren. Die Dämme und das Mauer- 
werk werden viel geringere Setzungen erfahren; die zu erhaltenden 
Böschungen keine so grossen Flächen den Angriflfen der atmosphäri- 
schen Niederschläge und den Wirkungen der Abrutschnngen bieten. 

Bei schmalspurigen Thalbahnen, welche so viel möglich als 
Oberfl&chenbahnen angelegt werden sollen, findet das Eb^gesagte 
im viel geringeren Masse seine Geltung. 

Die Erhaltungskosten während der Dauer von 0 Wochen nach 
der Eröifnung der einzelnen Bahnstrecken, werden beim Oberbau 
einer Sehmalbahn nur im Verhältnisse der Längen-Differenz zwischen 
der schmalspurigen und der breitspurigen Bahn geringer. Für das 
Eisen - OberbaiMnaterial garantiren die Eisenwerke und Lieferanten 
auf die Dauer von mindestens drei Jahren. — Der Vortheil welcher 
dadurch entsteht, dass die Dämme der Schmalbahnen bei ihren 
geringeren Höhen keinen so bedeutenden Setzungen als die D&mme 
der breitspurigen Schienenstrassen ausgesetzt sind, ist zwar nieht 
zn untersdi&tzen; er ist aber zn unbedeutend, um bei approximativen 
Scyttcnngen in Bechnung genommen zu werden. 

Ad 18, Die Quote fttr die Beschaffüng der Yoirftthe wird 
im YerhSltnisse der lAngen- Differenz zwischen den beiden in eine 
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Fanllele gesteUten Bahim geringer. Dk ^HObe dieser Quote hängt 
auch, insbesondere bei den Sehienen und Sdüenenbefestigungs-Mitteln, 
▼om geringeren Gewidite dieser Oberban-Bestandtheile, beim Schwellen- 
und beim Bettimgsmateriale von dem geringeren Volumen des erforder- 
lichen Schotters, und des zu Schwellen verarbeiteten Holzes ab. 

Nur bei den Fahrbetriebs - Mitteln erleidet diese Quote keine 
Aenderung, weil der Fahrfundus im Al]gemein<^n derselbe bleibt; 
man wird jedoch die Erfahrung zu Rathe ziehen müssen um mit 
Sicherheit feststellen zu können, ob, in Folge der Bewegliclikeit der 
Lokomotiv-Untern:estelle etc., kein Mehrbedarf un lieservebe-stand- 
theilen eintreten wird. 

Angenommen ferner der Werth der Material- Vorrätbe , welche 
bei der Betriebs -Eröfinung der Bahn oder einzelner Bahnstrecken 
vorhanden sein müssen, betrage zehn Prozent des Werthes der beim 
Bau vei-wendeten beweglichen Materialien als : Steine, Schotter, Bau- 
und Schwellenholz , Schienen und Schienenbefestigungsmittel , Dreh- 
scheiben- und Schiebebrücken-Bestandtheile, — Bestandtlieile eiserner 
Brücken-Konstruktionen, von Signalmitteln, von Telegraphenleitungen 
und Apparaten u. a. m. , so wird dieser Perzentualsatz im selben 
Verhältnisse geringer als die, den Werth dieser Materialien repräsen- 
tiiende Summe kleiner wird. 

Äd 19. Mehrere Faktoren wirken bei einem Bauunternehmen, 
überhaupt bei jedem grösseren Geschäfte wo das, zur Durchführung 
desselben, erforderliche Kapital mittelst Kreditpapieren beschafft 
werden rauss, auf die Höhe der Tntercalarzinsen. Die Faktoren sind : 
Die Ziffer der effektiven Herstellungskosten des Unternehmungs- 
Objektes, — die für die Ausführung desselben erforderliche Zeit- 
dauer, — die Termine und die jeweiligen Quoten, welche für die 
Einzahlung der veranschlagten Herstellungskosten festgesetzt werden, 
— die durchschnittliche Differenz zwischen dem Emiij^ionskurse und 
dem Nominalwerthe der zu emittirenden Kreditpapiere u. a. m. 

Es ist keineswegs gleichgültig, ob ein grösserer Betrag binnen 
einem oder binnen mehreren Jahren zur Verwendung gelangt, ob 
dersrlb»^ in einem oder in mehreren Jahren von den Aktionären ein- 
gezahlt werden soll, ob die Eänzahluugs - Quoten am Anfange des 
Unternehmens hooh oder niedrig gegriffen sind, endlich, ob dieselben 
schnell nach einander, oder nach langen Terminen eingefordert 
werden. Für die Finaniimng eines grossen Unternehmens ist es 
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ferner von boher Wiehl^eit, class auf einem niedrigen, geringen 
Schwankungen ausgeeeteteii Bentenknis wfihrend der HersteUungs- 
dauer des Untemehmungs- Objektes gerechnet werden könne. Sind 
die Zeitverhältnisse ungflnstig, ist es voranszusehen, dass das Unter- 
nehmungs - Objekt im ersten oder zweiten Jahre nicht die vollen 
Zinsen» abwerfen werde, lassen sich Krisen voraussehen, so kann nur 
ein, den Zeitumständen entsprechender niedriger Emissionskurs an- 
genommen werden. Je niedriger der Emissionskurs ist, desto grösser 
wird die Differenz zwischen dem Emissions- und dem nominellen 
Werthe des unterzubringenden Kreditpapieres und eine Rückwirkung 
auf die Höhe der Intercalarzinsen ist unvermeidlich. Diese Differenz 
und die Intercalarzinsen stehen in inniger Wechselwirkung zu 
einander. 

Die in der vorangehenden Zusammenstellung angegebenen, auf 
analytischem Wege erlangten Ziffern der, durch die Anlage von 
Schmalbahnen und durch die Anwendung steiler Rampen und scharfer 
Kurven zu erzielenden Ersparnisse, sind im Endresultate nicht so 
hoch als jene, welche in der Schrift des Herrn Hofrathes von Nörd- 
ling und in den Aeusserungen anderer Fachmänner angegeben worden 
sind. — Der Grund hiefQr mag hauptsächlich darin liegen, dass es 
sich, in der vorliegenden Schrift, um konkrete Fälle und speziell 
darum handelt, eine eher zu niedrig als zu hoch gegriffene Ziffer 
anszumitteln, welche, weil aus einem systematisch und 
vollkommen analytisch durchgeführten Vergleiche 
hervorgehend und nicht allein auf die Analogie be- 
• ruhend, in Betreff der Richtigkeit der, mit Hülfe dieser Ziffern, 
erlangten Besultate bei Beurtheilung gegebener F&Ue eine volle Be- 
ruhigung gewflhrt. 

Die vorliegende Znsammenstelliing konstatirt,*) dass durch die 
Anlage einer schmalspniigen Bahn anstatt einer breitspnngen, der 



•) Es wurden, der Verlässlichkeit wegen, die Projekte der, mit den breit- 
spurigen Bahnen, zu vergleichenden schmalspurigen Schienenstraasen , uach 
Normalplänen, welche für diesen Zweck speziell ausgearbeitet wurden, ange- 
fertigt und die betreffenden Voranschläge genaa nach dem ßechnungsschema 
benchnei^ wdeheB für di« breitopiuigeii Bahnm aufgestellt iMt Die Spnrwdie, 
wel«be beim Entwurf der FUne als nonnal angenonunen wurde, beträgt eineB 
Httn, ^ 87 Zoll 11 Linien Wiener Hiw. 
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Fall der gleichen Leistungiffthigkeii Toransgesetzt, 

das zu ersparende Kapital, dessen Theilsummen in den Positionen 
1 bis 19 dieser Zusammenstellung angegeben erscheinen, in der Ebene 
20 bis 25, im gebiifri^en Terrain, bei gleicher Länge der in eine 
Parallele ^(ebrachten Schienenwege, 25 bis 30, dann bei einer ge- 
ringeren Länge der Schmalbahn , und zwar im Verhältnis«e der 
Längen dill'erenz 40 bis 4n und auch mehr Prozente erreicht. 

Unter Anwendung der Schniaispur lassen sieh bei der Linie 
Hohenberg, Maria-Zell, Kapfcnherg an zwei Meihn Bahnliintje er- 
sparen; die breitspurige Bahn ist lü Meilen, die schmalspurige bloss 
13 Meilen lang. 

Bei der Linie Steeg, Anssee, Rottenmann (zum Anschlüsse an 
die Linie Ebensee, Ischl, Steeg) lässt hingegen die Contiguration der, 
von der projektirteu Bahn, durchschnittenen <.Jegend keine Abkürzung 
zu, ausgenommen es wird der Anscliluss in Steeg aufgegeben und 
die Linie direkt von Ischl nach Aussee geführt. 

Mit Zuhilfenahme der eben angegebenen Perzentualsätze 
findet man: 

1. Da genau berechnete Ueberschliige. über die in der Zusammen- 
stellung 1. aufgenommenen Kapiteln, für die Meileneinheit einer von 
Mura-Keresztur über Radkersburg nach Leibnitz geführten, breit- 
spurigen Bahn eine Durchschnittsquute von rund fl. 444.500 geben, 
dass die Herstellungskosten der Meileneinheit einer schmalspurigen 
Bahn, welche dieselben Funkte verbindet, sich rund auf fl. 333.600 
bis höchstens tl. 355.(i(K> belaufen werden. 

2. Für die 9-50(-> Meilen lange Linie Steeg-Kottenmunn be- . 
tragen die Herstellungskosten der Meileneinheit der, diese Punkte 
verbindenden breitspurigen Bahn, im Durchschnitte rund ii. 857.000. 
Die Meileneinheit der, dieselbe Trace verfolgenden, Schmalbahn 
kostet im Durchschnitte bloss fl. 461.350 bis fl. 517.000. Würde die 
projektirte Linie anstatt sich in Steeg der Linie Ebensce, Ischl, 
Steeg anzuschliessen, direkt von Ischl Ober Aussee nach Rotten- 
mann geführt werden, so würde durch den Bau der Schmalspur 
schon ein Drittel des für die breite Spar erforderlichen Baukapitals 
erspart werden. 

3. Die Länge der von Hohenberg über Maria -Zell nach 
Kapfenberg führenden breitspurigen Bahn beträgt 15 Meilen, die 
Meileneinheit kostet nmd fl. 966.400; die Meileneinheit der 13 Meikii 
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laogen, dieselben Punkte verbindendea Sehmilbahii ivird somit, nadi 

dem Schlussresultate der beiliegenden ZnsimmensteUang, im Durch- 
schnitte rund bloss fl. 531.600 bis fl. 695.800 kosten. 

"Die drei eben angeführten Beispiele, mit der darauf basirten 
Zusammenstellung I, bezieben sieh auf Schienenstrassen welche, ob 
breit- oder sehmalspurio:, in Sachen des Transportsdienstes das 
Gleiche leisten sollen. Der eigentliche Schlüssel zu der angestrebten 
Ldsung dieser Aiif<2:abc besteht darin, dass die Richtun^js- und die 
Steigimgs- Verhältnisse bei der Anlajj^e der Schmalbahnen in iktreff 
der stärksten Rampe und der schärfsten Kurve nicht so begränzt 
sind als jene, welche bei der Anlage breitspuriger Bahnen als 
Maximum für den Kurvenhalbmesser angenommen wurden, und dass 
der Betrieb Über Lokomotiven verfügt, deren Gewicht für die Ad- 
häsion ganz ausgenützt wird , und welche , in Folge der Beweglich- 
keit ihres Untergestelles, die schärfsten Kurven, ja sogar Contra- 
kurven leicht befahren können. 

Es dürfte jedoch für die Sache, die in der vorliegenden Schrift 
vertreten wird, nicht flberflassig sein, einen Fall ganz besonders 
benroizuhebcii, wo das KonstmktionsByBteiii der LokomotiTe und die 
Frage der Ersteigiuig imgewOhnliGli steiler Bampen und der Be» 
fidinmg ungewOlmEck scharfer Emrven, weniger in den Yordergrimd t 
treten nnd ein viertes Beispiel anKofUiren, welches den grossen 
Yortheil bietet, dass zwei vollkommen im Detail ausgearbeitete 
Projekte, — das Eine für eine schmalspurige, das Andere fttr eine 
breitspurige Bahn — über die Anlage einer Schienenstrasse vor- 
liegen, welche bei dem einen, wie bei dem anderen Anlagesystera 
genau dieselbe Trace verfolgt, dieselben Ortschaften mit dnander 
verbindet nnd in Betreff der Steignngs- und der Bichtungs-Ver^ 
hältnisse keine Ausnahme von den allgemein geltenden Prinzipien 
bedingt. 

Es handdt sich hier um die 5 Meilen lange Lokomotivbahn 
dritter Ordnung,*) Leibnitz, Wies, Eibiswald mit dem Flügel Wies- 



*) Obwohl dio Lokomotivbahnen, mit Hinblick auf ihre Leistung für die 
speziellen Zwecke des Verkehrs, bereits mehrlacb klassitizirt worden sind, dürfte 
es dCBDO«h ideht tbtiflflssig sein n bemerken, was hier unter Bahnen I., II. 
and nL üidDuig wwUadn. wird. — Bahnen I. Ordnang nad jene, welehe 
• «ne Haoptriehtang der Windroee verfolgend, eine groeee BeiaendeB-fkvqMn« 
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Schwanberg im Sulmtliale in Stdomuirk, welche das ausgedehnte 
Bevier Tonfi^oher Brannkehlen bei Wies, das ehemalige k« \, 
Eisenwerk Mbiswald, die Glasfabriken im Thale der Weiss -Sülm 
und am Saggaubache, die ausgedehnten ftrstlich Franz Hechten- 
stein*schen Forste Iftngs den AusUuifem der Eoralp^-Kette zwischen 
Krombach und Dentsch-Landsbeig, mit der Sfldbahn-Station Leibnits 
yerbinden sollte. 

Bas erste Projekt Aber diese Bahnverbindung datirt vom Jahre 
1866. Es war ursprünglich der Bau einer Pferdebahn beantragt, 
welcher jedoch nach reiflicher Uoberlegunir und in Berücksichtigung 
d^ lokalen Verhältnisse nicht ausgeführt wurde, weil es ein arger 
Missgriff gewesen wäre für den Massentransport von Brennmaterial. 
— 'TOn fossilen Kohlen, — den theuren Pferdebetrieb zu wählen, 
dort wo der um 75% billigere Dampfbetrieb sogar durch den üm- 



find pinen grossartigen Durcligraiigs- Verkehr zwischen «wei Meeren, oder einen 
massenhaften Austausch von Boden - und Industrie Erzeugnissen /.wischen 
grösseren Staaten vermittelt. — Die Bahnen II. Ordnung verbinden bestimmte, 
Iftr den Pononen- and den Ottterrakelur wichtigere Qel>iete; welche von einer 
oder ancb von mehmen Bahnen I. Ordnung durchschnitten werdm, unter- 
einander. Sie sdiliessen eich mit ihren beiden Endpunkten an bereite be- 
stehende ScbienenstrasBCn an ; sie erleichtem die Comhinationen bei Massen- 
Versendungen, kürzen die Entfernungen ab zwischen wiohtip'pren Erzeugungs- 
und Verbrauchs - Gebieten . und sind , in Betreft' ihres Ertrages , mehr auf den 
lokalen als auf den Durchgangsverkehr angewiesen- 

Die Bihnen HI. Ordnung dien«! fast aasechlieialieh einer lokalen In- 
dnitrie; sie verhinden heethnmte Statioaen einer Bahn I. oder II. Ordnung 
mit grösseren Erzeagungs-Bezirken, Tennitteln den Massentransport ans reichen 
Kohlen-, Erz- oder Baustein-Lagern n. a., ans ausgedehnten Forsten, ans gross- 
artigen Industrie- Anlagen . und oröfTnen denselben den Markt, webhen die 
Bahnen I. und II. Ordnung, an welche sie sich anschliessen. beherrschen. 

Bahnen III. Ordnung sind Flügelbahnen deren Wichtigkeit mit der 
ZifliMr der ICaseen, welche transportirt werden sollen, wichst; sie können selten 
vfldingert werden und Torhalten sich » in Betreft der Massen die sie trana- 
portiren, zu den Bahnen I. und IL Ordnung, mit welchen sie in unmittd- 
harem Kontakte stehen, wie die Bäche und F'lüsse zu den grossen Strömen, 
Sie führen diesen Bahnen Produkte und Fabrikate zu . welche durch die Ver- 
mittlung der Anscblussbahneu ihren Absatz in den grossen Verbrancbsge* 
bieten finden. 

Wird fOr «ine Bahn IIL Ordnung ein zweiter Anechlusspunkt an daa 
hereiii bestehende grosse Eisenbahnneti aungemitteltt so nriiert diesRlbe ihren 
niaprangliehen Charakter und tritt in die Kategorie der Bahnen IL Ordnung ein. 
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stand begünstigt war, dass die, zum Transporte der Kohle, Terwen- 
deten Maschinen ihren Brennstoffbedarf an der Ghrabe selbst auf*» 
• laden konnten. 

Nachdem, bei wamsender Konkurrenz, die Herstellung einer 

regelmässigen und billigen Verbindung mit der Südbahn für die 
Grubenbesitzer im Wieser Kohlenrevier immer dringender wurde, 
so bewarb sich im Jahre 18C3 ein Consortium, dessen Obmann der 
Verfasser der vorliegenden Schrift war, um die Vorkoncession zur 
Anlage einer Lokomotiv - Eisenbahn , welche dieselben Punkte und 
dieselben Ortschaften, als die im Jahre 1856 projektirte Pferdebahn 
untereinander verbinden sollte. 

Um jedoch den Bau, dem Charakter der, von der projektirten 
Bahn, durclischnittenen (legend entsprechend und so billig wie mög- 
lich auszuführen, wurde nach dem Beispiele des Auslandes, nament- 
lich Englands, Belgiens und Preussens, die Herstellung einer schmal- 
spurigen Bahn beschlossen, welcher man in Berücksichtigung der 
jährlich zu transportirenden Massen, von 2^8 bis 3 Millionen Zoll- 
zentner eine Spurweite von 3 Fuss 3 Zoll Wiener Mass — 1027 
Metres -- gab. Die Schmalspur bedingte jedoch die Beistellung 
besonderer Fahi-betriebsmittel,*) welche auch im Detail entworfen 
und veranschlagt wurden, damit in Betreff der Herstellungskosten 
der Bahn, und der Durchführbarkeit des beabsichtigten Unternehmens 
ja keine Zweifel .entstehen konnten. 



*) Einige Onioi über dieM FUulwtifobniittel dBiftm hiw wUlkon- 
nwn Mfai* — 

Die Lokomotive ist eine einfache vierräderige Maschine, beide Aehaeii 
sind gekuppelt und so situirt, dass jede derselben die glfiche Belaatung er- 
leidet; der ßadstand beträgt 7 Fuss. Es entfällt demnach, da die Maschine 
leer 185, im dienstfähigen Zastande 210 Zollzentner wiegt, auf jedes Kad ein 
Oewiehi von 52*50 Zollieniner. ^ Der Bott bat eine Flielie tob 4 Quadnt- 
Fnet, die totale Eeiselheufliidie betraf 848 Qradnt-FiuB, von weleben 25 
Quadrat-Fnm auf die Fenerbttchse nnd 323 Quadrat-Fofls enf 74 Stttck 9*5 Fase 
lange Siederöhren entfallen. Dieie totale Heiiflidie npviaentirt einen Motor 
Ton 63 Dampf-Pferdokraftc. 

Der Kolben durchmesser beträgt 10 Zoll, der Kolbenhub 18 Zoll, der 
Darchmesser der Räder 39 Zoll. Lang ist die Lokomotive 18*75 Foss, breit 
7-25 FuM. 

Indem lieh der Tender anf deneeibati Adwen irie der Condnkteoti-Ge- 
pickwagen beiadet, ist som Behnfe der Tenebiebungen in den Stationen nnd 
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Das Ministeriiim bewilli^^^t' jp'loch das vorgelegte Projekt nicht, 
und trug dem ('onsortium die Erbreit erung des Fahrgeleises von 3 Fuss 
3 Zoll auf das normale Mass, 4 Fuss 6 Zoll 6 Linien, auf, indem es unter 
Einem bemerkte, dass trotzdem die Wichtigkeft der Bahn Leibnitz, Eibis- 
wald, Schf^anberg keineswegs zu verkennen sei, es dessen ungeachtet 
nicht zulässig erscheine, einer für den öffentlichen und insbesondere für 
den Personenverkehr besiimmteu Lokomotivbahn eine, vom Normale der 
übrigen österreichischen Eisenbahnen, abweichende Spurweite zu geben. 

Eine Oleichraässigkeit in dieser Richtung sei aus Sicherheits- 
rücksichten für den Personentransport unerlässlich und liege nicht 



nr Vermehnuig dos Adlini^ions- Gewichtes, eul Wasserbehälter mit 15 Koblk- 
Fnn PassuüjfsraTitn nntfir dem Kessel dsr Maschine ang;ebracht. 

Die Leistung dieser AMaschine, welche, da die Hauptlast von den Kohlen- 
verlade- Plätzen bei Wies bis Leibnitx, fort mit dem Gefälle läuft, nur darin 
b«Bteht di« leerra Kobluiwaggons und die geringe Btkck&aeht, weldie ndi snr 
Hanptfirfteht wie 1 in 18 TerhXlt, thalanfwärtB lu beordern, betrXgt Brutto 
ohne Lokomotive bm IV, Meilen GeBchiraidigknt per Stqnde, auf der Horizon- 
talen 8000 ZoUientner; 

bei 0 0066 pro Mille 1600 Zollzentner, * 
bei 0 0400 pro Mille 800 dto. 

Das Ministerium ordnete , aus besonderer Rücksicht für den Personen- 
▼erkelir, die Anbringung einer dritten Aebee an. — 

Tender-Oeplekwagen. Der Tender fttbrt 50 Knbik-Fnae Waaeer und 
20 Zollzentner Kohle. Er sitzt mit dem Gepäckswagen auf demselben Aöheenpaar, 
iringt leer 83 Zollzentner, mit Knhle und Wasser 135 Zollzentner. 

Kohlen-Transportswagen. Wcq^pii Herabmindernn^^ der hohen 
Beparaturs-Prozente bei Kohlenwagg<-ns gewöhnlicher Construktion, wurden für 
die Eoblenwaggons der schmalspurigen Bahn Leibnitz, Eibiswald, Schwanberg 
eiserne Koblenkisten beantragt Bin soldier Waggon wiegt ebne Bremse 46*40, 
mit Bremse 51*21 Zollsentner, seine Tragflbigkeit beträgt 100 Zollzentner. 

Die Personenwagen enthalten 3 Conp^s, je eines für die L, IL und 
IIL Klasse; diese 3 Coupes sind in einem Wagen vereinigt und eiiHialten 20 Sitz- 
plätze; das Gewicht eines solchen Wagens beträgt 78 Zollzontner. Der 
Personenwagen IV. Klasse, — auch Omnibnswageo genannt, — enthält 26 Sitze 
nnd wiegt bloss 66 ZollseotDer. 

Langholswagen. Die ESnrielitung Ar den Langbolstaransport Ist dei^ 
art, dass zwei Gestelle durch eine Kuppelstange, welche ihre Endpunkte in den 
Mittelpunkten der Gestelle, d. i. in don Drehjinnktcn der Kippstöcke hat, mit 
einander verbunden werden. Ein Langholzgestelle wiegt 42 Zollzcntner und 
hat eine Tragfähigkeit von 100 Zollzeutner. Diese Langbolzgestelle sind so 
Ungerichtet, daaa man sfe auch, durch AdftetzM von Seltenwi&ieB nnd Weg- 
nahme des E^ipiteckes, als oilhne L0W17S ben«ti«n kann. 
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allein im Interesse des Verkehrs überhaupt, sondern ganz speziell 
in jenem des beabsichtigten Bahnunternehmeiis , ind* m durch die 
Möglichkeit des Uebertretens der beladenen Waggons auf die An- 
schlussbahn, die Transportskosten für das !'ublikuin biiliger und 
somit der Verkehr auf der projektirten Bahn belebter werden würde. 

In Folge dieser Erledigung blieb dem Consortium nichts anderes 
zu thiin übrig, als das Projekt für die schmale Spur vollständig 
umzwarbeiten und den Fall in Aussicht zu nehmen, wo die An- 
achlussbahn, hier die k. k. priv. Südbahn, die Zugförderung auf der 
neuen Linie pachtweise übemahmeiL würde. 

Dieser Umstand ist es, welcher schon vor nahezu 10 Jahren 
die Frage der Kostendill'erenz zwischen der Anlage einer schmal- 
spurigen Bahn verglichen mit einer breitspurigen, in Oesterreich in 
Anregung brachte, eine Entscheidung zu Gunsten der Breitspur 
provozirte, und dem Verfasser der vorliegenden Schrift die Möglich- 
keit gab, eine auf detaillirte Kostenanschläge sich basirende Parallele 
zwischen den Anlagekosten beider Bausysteme zu ziehen und zu 
konstatiren, wie viel erspart werden kann, wenn man bei der Anlage 
einer 'schmalspurigen Bahn an den, für breitspurige Schienenstrassen, 
normalen Steigungs- und Bichtungsverhältnissen, dann an der Gon- 
stroktion der Lokomotiven und des Fahrparkes Nichts ändert. 

Die folgende Zusammenstellung der effektiven Herstellungs- 
kosten der lonie Leibnits, Wies, übiswald, Sdtwanberg, ein Mal als 
schmalspurige, das and^o Mal als breitspurige Lokomoti?bahn, zeigt, 
dass der Bau der Schmalspur um 31*41% billiger gewesen w&re 
als jener der Breitspur und es fragt sich nun, ob, bei Ausführung 
der breitspurigen Scbienenstrasse, sich der Ertrag derselben, wegen 
dem Yortheüe des unmittelbaren Uebertretens von einer Bahn auf 
die andere, um nahezu ein Drittel gehoben hätte, abgesehen davon, 
dass das projektirte Unternehmen, in Folge der Yeipachtung der 
Zugförderung an die Anschlussbalm bei Tertragmftssig siehergestell- 
ten Eohlenlieferungen , und bei einem grossen Andränge an Expe- 
ditionen auf der Hauptbahn, in Betreif der Fahrbetriebsmittel -Bei- 
, Stellung, sich immerhin in einer gewissen Abhängigkeit von der 
Letzteren befanden hätte. 

Hier sei noch ausdrücklich bemerkt, dass man übrigens ein 
noch grosseres Erspamiss erzielt hätte, wenn man nicht für beide 
Bausysteme an dem Grundsätze festgehalten hätte, die Hauptiast, 
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die Kohlen, nur mit dem Gefälle zu transportiren , d. h. thal- 
abwärts von den Hauptverladeplfttien , das ist von Stejeregg und 
Wies an, die Nivelette so m legten, dass keine Gegensteigangen vor- 
kommen konnten. 

Oegensteigangen existiren von der Schwanberger Seite bloss 
beim Uebergange der Wasserscheiden zwischen der Schwarz- und 
der Weiss -Sülm, von der Eibiswslder Seite zwischen der Weiss- 
Snlm und dem S^gaabaehe. 

Zwischen Leibnits und Wies betrikgt die stärkste Steigung 
1 tu 150, iwischen Wies nnd der Wasserscheide bei Steyer^ 
io der Biehtung gegen Schwanbeig, dann iwischen Altmannsdorf an 
der Weiss-Snlm nnd der Wasserscheide bei BSbiswald am Saggan- 
bache 1 zu 50. Der kleinste Badius misst 600 Fuss.. 
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An diese Zusammeustellimg anknüpfend, erscheint es nun uu- 
erlässlich, wegen Begründung der bedeutendsten Ersparnisse zu 
Gunsten der Scluualspur, hier die folgenden Bemerkungen beizufügen. 

Beim Kapitel Grund- und Gebäude -Einlösung u. s. f. rOhren 
die enielten Ersparnisse von der geringeren Grundfläche, velche die 
Anlage einer Schmalbahn erfordert (130 nied. Oster. Jodie anstatt 
175 ftlr die breitspurige Bahn), dann Ton der geringeren Anzahl ein- 
zulösender Gebäude her. 

Da im Durchschnitte die Dämme nicht hoch und die Ein- 
schnitte nicht tief sind , werden bei den Dämmen 10 bis 87,, , bei 
den Einschnitten 15 bis 187o erspart. Ausschla<:gebend sind die 
Minderkosten bei (Kr Anlage der vorkommenden zwei Tunnels, welche 
zusammen 285 I\ latter lang sind, der eine bei Steyeregg in der 
Richtung gegen Schwaiiberg, der andere beim Kobaitbanern bei 
Eibiswald; diese Alinderkosteu betragen über 20% der, lür die Tunnels 
der Breitspur, veranschlagten Summe. f 

Der bedeutende Unterschied von 52'33Vo beim Kapitel Ober- 
bau — (Eisen- und Holzmaterial) — wird vollkommen erklärlich, 
wenn man bedenkt, dass bei der besprochenen leichten Lokomotive 
der Druck auf jedes Triebrad verhältnissmässig gering ist, und dass 
somit das Profil der Schienen der Schmalspur viel geringer sein 
kann, als das Profil der Schienen der Breitspur, weiche Lokomotiven 
von 6 bis 7 Hundert Zollzentner Gewicht zu tragen hat. — Die 
für die Anlage der Schmalspur beantragten Kails waren Bridge- 
Rails (Brucken schienen), — mit 11*5 Zollpf'unde Gewicht per 
laufenden Wiener Fuss; fQr die Breitspur, welche die Fahrbetriebs- 
mittel der Südbahn tragen sollte, mussten Schienen mit 20*0 Zoll- 
pfunden Gewicht per laufenden Fuss in fiechnung genommen werden. 

Der Grand, warum im vorliegenden Falle die Meijenquote fflr 
die BeBchafiüug der, für die Befahrung der Schmalspur entworfenen 
Fahrbetriebsmittel, bedeutend geringer ist als die Meilenquote ffir 
die Beschaffung der schweren Fabibetriebsmittel, liegt hauptsächlich 
in dem Gewichtsunterschiede der angewendeten Maschinen. Das 
geringe Gtewieht der, fflr die Sdunalspur, bestimmten In^omotiTen 
ist hier massgebend, dann darf nicht flbersehen werden, dass beim 
projektirten, leichten Fahrpark das Yerhältniss der zahlenden zur 
niehtiahlenden Last «ui ganz günstiges ist 
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Dr.: p hiej eine Ersparniss nachgewiesen wird, während bei der 
Besprechung der früheren Fälle ausdrücklich bemerkt wurde, dass 
die Meilenquote für die B ■ chaffung der Fahrbetriebsmitt«! für beide 
Systeme die gleiche ist, bildet keineswegs einen Widerspruch. Die 
auf den breitspurigen Bacnen verkehrenden Lokomotiven wiegen 
550 bis 600 Zollzentner; die für die Linie Leibnitz, Wies, Eibis- 
wald, Schwanberg konstruii-te Lokomotive wiegt bloss 185 Zoll- 
zentner. Die Kosten der Lokomotiven verhalten sich somit zu 
einander wie 185 zu 550 oder 600, rund wie 1 zu 3 oder 3 Vi i 
auf die Höhe der Meilenquote einen wesentlichen Einfiuss ausfibt, 
selbst wenn man zugibt , dass die Anzahl der leickten LokomotiTen 
grösser sein muss als die Anzahl der schweren. 

Um den Vergleich vollst&ndig durchzuführen, dürfte es schliess- 
lich opportun sein, die Ertragsquote der Linie Leibnitz, Wies, Eibü- 
wald, Schwanberg für beide Systeme anzugeben. — Bei 2^1^ Millionen 
Zollzentner Fracht und 120.000 Reisenden in beiden Richtungen, 
dann bei massigen Tarifen und 33V3 7o Betriebsauslagen beläuft sich 
der Meilenertrag dieser Linie im Durchschnitte rund auf fl. 31.000 
netto. — Die Betriebsauslagen sind niedrig, weil die Kosten der 
Zugförderung, durch den Umstand, dass die Lokomotiven unmittel* 
bar an der Grube ihren Brennstoifbedarf benehen nnd anfinden können, 
möglidist klein sind. 

mmmt man nnn, in Berflcknohtigang deaaen, dass die in Bede 
stdumde linie keine Staatagarantie beanspradien kann, den Km 
mit 80 an, so betrftgt, laut den in der Znaammenatellnng n. ana- 
gpwiesenen, effektiTen Heratellnngskosten der Mefleneinkeit, das 
Kominalkajpital fOr die Anlage dieser Linie im Dnrdischnitte, fOi, 
die schBialBpiuige Balm rund fl. 351.000, ftr die bnitapnrige Babn 
nmd fl. 512.000. — Bas Koninalkapital rerinterefsirt sieh daher 
bei ber söhmalspnrigen Bahn mit 8'8S*/o, bei der breitapwigen Bahn 
mit bloss 6*05%. — Bei der Bordifllhrang des sdimalspoiigen 
Systems ist die Anlage der Linie Lelbnita, Wies, Eibiawald, Schwan- 
berg ein gutes, bei DnrehflÜining des breitspurigen Systems hin* 
gegen ein mittelmftssiges G-6Sch&ft. Daran scheiderten iple 
Bmtlhungen zur (Mdbesehalfong fDr die bereits am 11. Juni 1866 
definitiY ooncessionirte IMe. 

Zum Schlosse noch eme Bemerkung. Es iSsst sich allerdings 
nicht Iftognen, dass man sich hier, ftst bis nun L&stigwerden , mit 
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dem, die Linie Leibnitz, Wies, Eibiswald, Scbwanberg, behandelnden 
Beispiele beschäftigt bat. Man wollte jedoch durch die angeflUurteii 
Einzelnheiteii nur konstatiren: 

Erstens: dass man, durch die Anwendung der Schmalspur im 
coupirten Tenriin, selbst in dem Falle, wo man sieb an die, für den 
Bau der breitspurigen Bahnen an^estelltpn Prinzipien hält, und die 
Fairlie'schen Maschinen nicht yerwendet, sehr bedeutende Beträge 
ersparen bum; 

Zweitens: dass das System der Scbmalbahnen für 
den Lokomotivbetrieb bereits vor fast 10 Jahren in 
Oesterreich-Ungarn vorgeschlagen wurde, und dass der 
einzige Orund, warum bis heute kein solcher Bau ausgeführt worden 
ist, in dem Umstände liegt, dass Tor noch kurzer Zeit, an 
massgebender Stelle, diesem Systeme die Anerken- 
nung yersagt wurde. Nun ist es aber anders geworden und 10 Jahre 
haben so Manches geSndert. — Dieses mOge ein Pfond dafOr sein, 
dass, wenn die Ansicht, welche .im Folgenden entwickelt werden 
wird, nicht so rasch als es zu wünschen i^re durchgreift, die Zeit 
derselben, wenigstens theflweise, Oeltnng yersdiaffen dtlrfte. 

Zur Behandlung der Frage ti>ergehend, welche Wichtig- 
keit das System der Fairlie^schen Lokomotiven und 
jenes der Schmalspur, jedes fUr sieb und mit einander 
kombinirt, für Oesterreich-Ungarn haben, sei es dem 
Ves&sser der vorliegenden Schrift erlaubt, sich auf die vorangehen- 
den Entwicklungen und Beispiele zu stützen, kurz jene Momente 
hervorzuheben, welche fOr das vollkommene Yersiäüidniss d«r, im 
folgenden, gemachten Schlüsse und Folgerungen unerUsslich smd. 

1. Die Fairlie*schen Lokomotiven können mit gleichem Vor- 
theQe die Breitspur und die Schmalspur befUbren; das hat die Er- 
fiihrung beraits bestätigt 

2. Im Allgemeinen und für sich allein betrachtet, trägt die 
Schmalspur wesentlich dazu bei, die Anlagekosten einer Lokomotiv- 
bahn zu vermindern. In den Ebenen: dadurch, dass sich der Bahn- 
körper fast vollkommen jeder TenainweDe anschmiegen kann; in 
Gobirgsgegenden: dadurcl^ dass die Erdbewegung geringer wird und 
dass der Bahnkörper, selbst für den Fall wo man sich an die, für 
den Bau der breitspurigen Bahnen, aufgestellten Prinzipien hält, viel 
leichter die Umrisse der Gebirgslehnen verfolgen kann, längs welchen 



— 35 



sich die projd[tirte Sdunalspur entwiokelii mnss. Die Erspamiss, 
welche hier anelt wird, betrifft, nicht allein die Erdbewegung sondern 
auch die Kunstbauten. 

3. Die Schmalspur lässt sich überhaupt bei der Anlage von 

Bahnen zweiter und dritter Ordnung mit grossem Yortheile anwenden. 
Soll jedoch die Transportföhigkeit einer schmalspurigen Schienen- 
strasse nicht hinter jener einer breitspurigen zurückbleiben, so darf 
bei dem Bestimmen der Spurweite für die Erstere nicht unter einem 
Möter, — 87 Zoll 11 Linien Wiener Ma?s, — gegangen werden. — 
Ein Meter ist die iiusserste , zulässige Gränze , weil es, bei dieser 
Dimension allein nocli möglicli ist einen Fahrpark zusammenzu- 
stellen, welcher alle wimschenswerthen Sicherheiten für den Betrieb 
bietet. Mit einem, für einen Metre Spurweite konstruirten Fahrpark 
kann, bei entsprechenden Anordnungen von Seite des Betriebs- 
personales , sowohl bei Güter - als bei Personenzügen , das Verhält- 
niss der todten Last zur Nutzlast wesentlich günstiger sein, als bei 
den auf der breiten Spur rollenden Fahrbetriebsmitteln ; — die Kraft 
der Maschine wird auch besser ausgenützt. 

4. Wird eine Fairlie'sche Maschine auf eine Schmalbahn von 
einem Metre Spui-weite gestellt, welche nach dem, für die Steigungs- 
und ßichtungs-Verhältuisse der schmalspurigen liahnen, massgeben- 
den Normale gebaut worden ist, so wird man das Maximum dessen 
leisten, was im Eisenbahnbaue und Betriebe geleitetet werden kann. 
Nur durch das Kombiniren dieser zwei Systeme wird es möglich 
sein , die Lokomotive in zwar schwach bevölkerte , dafür aber an 
Montan- und an sonstigen Naturprodukten reiche Gebirgsgegenden 
vordringen zu lassen, um diese unbehobenen Schätze dem allge- 
meinen Verkehre massenhaft zuzuführen. — Daraus folgt , dass 
schmalspurige Bahnen, welche von Fairlie'schen oder auch von 
anderen, nach ähnlichen Prinzipien gebauten Maschinen, dann von 
einem für die Zwecke des Massentransportes auf schmalspurigen 
Bahnen hergestellten Wagenpark befahren werden, ganz besonders 
für Gebirgsgegenden anzuempfehlen sind. Dass die Anlage von 
Schmalbalmen im minder coupirten Terrain, sowie in der Ebene 
ebenfalls bedeutende Vortheile bietet, zeigen die Zusammenstellungen 
I und II; ihr Bau ist jedoch keine so imperative Nothwendig- 
keit als bei der Anlage eines ausgedehnten Eisenbahn- 
Gebirgsnetses. 

3* 
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Das eben Gesagte ze'-rt. dass Schmalbalmen mit einem M^tre 
Spurweite berufen sind, bei der Vollendung des Eisenbalinnetzes des 
Kaiaerthums eine höchst wichtige Kolle zu spielen. — Durch seine 
geografische Lage und durch mnv Ausdehnung begünstigt, ist Oester- 
reich-Ungarn derjenige Staat, über dessen Schieneniietz der leb- 
hafteste Durchgangsverkehr stattlinden muss, denn vom 25. bis zum 
51. Breitengrade, und vom 26. bis zum 44. Längengrade durch- 
schneiden fast alle nach den Richtungen der Windrose gezogenen 
Luftlinien, welche die O.stsee und das schwarze Meer mit der Nord- 
see und mit dem atlantischen Ocean, dann die Nord- und die Ost^ 
See mit der Adria und mit dem Mitteliändischen Meere verbinden, 
das ungarisch-österreichische Gebiet. 

Die Anlage vieler, für den Durchgangsverkehr sehr wichtiger 
Linien wird hauptsächlich durch das ausgedehnte Gebirgsland er- 
schwert, welches Oesterreich-Ungarn gegen Westen, Norden und 
Osten, dann gegen Süden und Südwesten, mit Ausnahme der kaum 
45 Meilen langen Strecke zwischen Bazias und Brod einrahmt. — 
Man darf nicht übersehen, dass von der zu Ungarn-Oesterreich ge- 
hörenden Gebietsfläche mehr als % auf das Gebiigsland und bloss 
'/j auf das Flachland entfallen. 

In Folge seiner geogratisehen Lage, überall im Kontakte mit 
den kultivirtesten und den gewerbfleissigsten Völkern des europäi- 
schen Kontinentes, muss, man kann es nicht oft genug wiederholen, 
Oesterreich-Ungarn bei einer entsprechenden Vervollständigung seines 
Eisenbahnnetzes als derjenige Staat bezeichnet werden, auf dessen 
Schienen der grösste Theil des Tauschverkehrs zwischen seinen 
NachbantaatoB, ja, ivischen den beidea Welt-Hemiaph&ren statt- 
finden muss. 

Mit einer Bevölkerung von 35 Millionen Seelen, mit einer 
blfihenden, einer ausserordentlichen Entwicklung noch fähigen In- 
dastrie muss das Eisenbahnnetz, welches dieses ausgedehnte Reich 
umspannt, in Betreff des Lokalverkehres, des Imports und des Ex- 
portes, ebenfalls den grossartigsten Anforderungen Genüge leisten. 
Um die Bicktigkeit des eben Gesagten einzusehen, darf man nicht 
vergessen, dass das an 4400 Quadratmeilen messende Gebirgsland 
Oestenuch-Ungams die grOssten Montanschätze in sich verschliesst, 
dass es noch von ausgedehnten Forsten bedeckt ist und die vorztlg- 
licfasten Baumaterialien liefert; dass in den Thälem dieses Gebiigs- 
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laiides die bedeutendsten Wasserkräfte für Industrie-Zwecke aus- 
genützt werden können u. s. f. — Oesterreieb-Ungarn miiss daher, 
da dessen Eisenbahnnetz eben so viel, wenn niclit mehr leisten nmss, 
als jenes des benadiharten Deutschlands, Belgiens, Englands und 
Frankreichs, - - welche Länder, vermöge ihrer geograüschen Lage 
mehr einen lokalen als einen Transitverkehr zu vermitteln haJben, 

— mindestens eine Meile Bahn auf je lU.OOÖ Einwohner besitzen, 
welche Ziffer für die ebengeiiannten Länder als die Grilnze bezeich- 
net wird, welche erreicht werden soll, sobald der Verkehr und die 
Industrie derselben erwarten lassen, dass die für den Bau neuer 
Eisenbahnlinieii erforderächeu JiapitaU«n sich entsprechend viarzinsen 
können. 

Dieses bedingt eine Ausdehnung von rund 'dbOÖ Meilen für 
das ungarisch-österreichische Eisenbahnnetz. — Es sind somit, da, 
die Flügelbahnen eingerechnet, in Oesterreich-Ungarn über 1800 Meilen 
Bahnen bereits dem Betriebe übergeban sind, und an 700 Meilen 
theils concessionirt, theils noch der Gonceesionirung entgegensehen, 
mindestens noch 1000 Meilen Bahnen zu bauen. Indem aber das Netz 
des Flachlandes nach der Vollendung der oberwählten 2500 Meilen 
ganz geschlossen sein dürfte, werden diese 1000 Meüeii das 
Gebirgsland entfallen und sowohl aus nationaldkonomischen als ans 
technischen Bücksichten mit einer l^urweite yon einem Meitre an- 
gele]^ und mit Fairlie'schen oder mit Maschinen, welche Dasselbe 
leisten, betrieben werden müssen. — Oesterreich- Ungarn hätte dann 
ein Flachland- und ein Gebirgs-Eisenbahnnetz, welohe 
mit einander iweckmftssig verbunden, das definitive, allen Verkehrs- 
Anforderungen genügende Sdiienennetz der Monarchie bilden würden. 

— Man wird bei Anw^idong der Fairlie'schen oder jeder andesen 
Dasselbe leistenden Maschinen, anstatt 1000 bis 1200 Millionen 
Gnlden Osterx. Wftbrnag für die Anlage br«it8pii^iger 
Bahnen auszugeben, bloss 600 bis 600 Millionen dor- 
selben Valuta fflr die Anlage der, dasselbe Netz bür- 
denden, sohmalspnrigen Scbien^enstrasaen braneben, 
und in Betreff des Transportes auf den ScbnalbahnMi Dasselbe 
leisten, wie anf den mit einer breiten ^mr, in denselben Ckigenden 
bergestellten Babnen. 

Baas die Ziffer 1000 Molen ftr das scbmalqpnrlge •Gebirge» 
Mtz 1]Bgara*OeiterreiolM naobt m hoob gegiiffen ist, aeigt«inBHck 
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auf die Gebirgskarte dieses Reiches, und wird gewiss vou allen jenen 
zugegeben werden, welche Oesterreich-Ungarn als Ingenieure, oder 
im Interesse der Handeläätatiätik und der Nationalökonomie bereist 
und studirt haben. 

Hält man an dem Programme fest, dass dieses schmalspurige 
Netz hauptsächlich die Gebirgsgegenden Ungarn-Oesterreichs dem 
Massenverkehr erschliessen soll — dass es ein zusammenhängendes 
Ganze bilden muss, welches an den durch die Verkehrsv^erhältnisse 
bezeichneten Punkten mit dem bestehejiden, breitspurigen Flachland- 
netze im Kontakte zu treten hat, — und dass dieses Netz, soll es 
seint' Bestimmung erfüllen, sich so viel wie möglich in seinen 
Hauptumrissen der Konfiguration der Ungarn-Oesterreich einschlies- 
senden und durchschneidenden Gebirgsketten Schmiden soll, so ge- 
langt man zu dem folgenden Ergebnisse: 

Das Gebirgsnetz Ungarn-Oesterreichs wird aus vier Haupt- 
linien bestehen müssen, von welchen zwei, nämlich die Linien Son- 
drio, Naudera (Tyrol), Krakau, und Passau-Husiatyn eine west-öst- 
liche und zwei, das sind die Linien Budweis, Triest, Bagusa, dann 
Sokol, Lemberg, Orsova eine nord-südliche Richtung verfolgen werden. 
— Die zwei ersten Linien entwickeln sich in dem ausgedehnten Gebirgs- 
lande, und in den langgestreckten Gebirgsketten, welche das Reich 
gegen Norden und Nord- Westen einschliessen ; von den zwei zuletzt 
genannten Linien bewegt sich die eine: Budweis, Triest, Bagusa in 
den westlichen, die zweite: Sokol, Lembeig, Orsova in den ösüichen 
Gebirgsländem des Kaiserthums. 

Die beiden Linien, welche die Richtung von Westen nach Osten 
verfolgen, durchschneiden jene, welche sich von Norden gegen Süden 
entwickeln, im Westen bei Weitra und bei Eisenerz, in Nordwesten 
bei Jordaaow, im Osten bei Stry. 

Yen diesen vier Hauptlinien gehen dann Zweigbahnen aus, 
welche den Eontakt des schmalspurigen Gebirgsnetzes mit dem be- 
stehenden Netze der breitspurigen Bahnen herstellen. Die L&nge 
der oberw&hnten Tier Hauptlinien betrilgt Aber 600, jene der Flflgel- 
bahnen zusammen an 360 Meilen. 

Durch die Anlage eines zusammenhangenden, ftUr sich beste- 
henden schmalspurigen Gebirgsnetzes, welches den Gflter- und den 
Beisenden-Tiansport in bestimmten Bichtungen, ohne Unterbrechung 
auf lliDgero Strecken tamöglidit, werden die Umhidungskosten aa 
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jenen Punkten, wo das breitspurige Schienennetz mit den schmal- 
spurigen Hauptbahnen und mit den schmalspurigen Flügelbahnen 
Knotenpunkte bildet, verschwindend klein, weil sie sich auf längere 
Distanzen, und nicht bloss auf kurze Bahnstrecken vertheilen. Bei 
planlos und willkflrlich in das Netz der breitspurigen 
Sohienenstrassen eingefügten, in keinem Zusammen- 
hange unter einander stehen d en Schmalbahnen ginge 
dieser Yortheil verloren, und es würde in Folge der öfteren Um- 
ladungen, um die Güter mehrere Male wälirend derselben Fahrt von 
der Breitspur auf die Schmalspur und umgekehrt übergehen zu lassen, 
der Verk^ ftberhaupt und der Durchgangsverkehr insbesondere we- 
sentiich venl^ert, und empfindlich vertheuert werden. 

Ein zusammenhängendes, schmalspuriges Netz setzt übrigens 
eine normale Spurweite iroraiifl| welehe aus GrOnden, die bereits im 
Verlaufe der vorliegenden Schrift entwickelt worden sind, nicht 
weniger als einen Mdtre betragen darf, wenn die LadefUiigkeit 
des auf der Schmalspur verkehrenden Fabiparkes nicht bedeutend 
geringer werdmi soll, als jene der auf Breitbahnen rollenden Fabr- 
betriebsmittel. 

Nach lAndem gmppirt, entfidUlen von den oberw&bnten vier 
Hanptlinien sammt Zweigbahnen aof Ungarn in seiner gegenwftrtagen 
Gebietsaosdehnnng mnd 260, ~ auf das flbrige Oestendcli 700 
Hdlen. — Das VerhSltniss 260 zu 700 findet seine Erklftnmg in 
dem Umstände, dass Aber zwei Drittel der GebietsffiUshe Cisleitlianions 
mit Gebirgen und staik coupirten Teirain bedeckt sind. 

Obgleich man hier tlnrchaus nicht die Absicht hat, das Folgende 
zur allgemeinen Durchftthrnng Torzuschlagen und anzupreisen, so 
dflrfte die Bemerkung doch nicht flberflfissig sein, dass es oft FUle 
gebsn wird, wo es am Platze w&re, eine eingeleisige, breit- 
spurige Bahn in eine doppelgeleisige, schmalspurige 
umzugestalten. Dieser Umbau stellt sich um beiläufig 50 bis 
407o billiger als dar Bau des zweiten Geleises einer breitspnrigen 
Bahn. 

Bei einer durdischnittlichen Hohe von t*25 bis 1*50 Klafter 
(beiläufig 2-00 bis 2*50 Metres) fUr die Dämme und bei denselben 
Dimensionen für die Einschnittstiefen, betragen die Kosten der Er- 
breiterung des Bahnkörpers, ohne Rücksicht auf die Erbreiterung der 
Kunstbauten, wenn die totalen Dammlängeu sich zu den totalen 
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Emschnittslän:2?n wie 1 zu 1 verhalten, H. 48.000 bis ti. 50.000, 
beim Verhältnisse von 3 zu 1 ti. 36.000 bis ü. 40.000 per Bahn- 
nKÜe. — Das Mauerwerk der Land- und Mittelpfeiler der Brücken 
und Viadukte muss ebenfalls erbreitert werden; diese Erbreiterung, 
welche auch stattfinden müsste, wenn das zweite Geleise breitspurig 
wäre, beträgt jedoch bloss 4'11 Fuss anstatt 1100 Fuas, weldie 
mindestens beim Baue des zweiten breitspurigen Geleises zugelegt 
werden müssen. — Wenn die Tunnels der eingeleisigen, breitspurigen 
Bahn, welche erbreitert werden soll, nnprfingüch nicht für zwei 
Geleise angelegt worden sind, so muss man sich beim Baue des 
zweiten Geleises, ob breit- oder schmalspurig, m beiden Fällen ganz 
gleich benehmen, ausgenommen es wäre, unter Anwendung schärferer 
Kurven und steilerer Bampen, eine ümlegung der Linie, und dj^- 
durch die BeseitigaBg der Tusnels mOg^ch. Hier entscheidet der 
Kostenpunkt. 

Beim Oberbsa deckt der Wnih der, ans dem ursprOng^choi, 
breiispiirigen CMse, an^eriMeneii Schienen und Schienenbe- 
festigimgBiidttil Uber 40*/« der Anschafltangskoeten des Eisenober- 
bau-Materiales fflr die Anlage des schmalspurigen DoppelgeleiseB. 
Die EmpamisB an Schotter ist dem üntersehiede awisoheD der Weite 
des breitspurigen nnd der Breite des schmal^urigen Geleises pro- 
portional. — tß kflmen also, auch in dieser Bicbtong, namhafte 
SumBen erspui werden. 

Man dasrf flhrigens mdit glanben, dass die, in der voriiegenden 
Schrift, vertretene Idee der Annahme einer geringeren Spurweite als 
die bis hente fOr grossere Eisenbahnanlagfti, Torgeachriebene, ob- 
jektiT genommen, sidi erst jetzt in Oeetenreich-Ungam Bahn 
brechen müsse. — Wenn, schon in den Jahren 1863 und 1864, die 
Frage der Anhige von Schmalbahnen für Indnstrieiwecke yentilirt 
mid bis ins kleinste Detail studirt worde, so haben die Jahre 1869 
nnd 1871 Unternehmungen entstehen sehen, welche in dieser Bich- 
tang einen grossen Fortsduitt benzknnden, und für die Schmal- 
spur Propaganda machen. Es sind: die Gesellschaft für die Anlage 
▼on Ticinal-Eisenbahnen nnd die Industrie-, Forst- nnd Montan- 
Bisenbahn-Geeellschaft. Die Erstere hat aUerdings bereits liqnidirt, 
der Grund hiefür dürfte aber nicht so sehr in dem Systeme der 
Schmalspur, sondern in dem Programme zu suchen sein, weLohes 
die Gesellschaft zu dem ihrigen gemacht hatte. — Den GrÜndem 
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schwebten die französischen Chemins departetnentaux (Bezirks-P^isen- 
bahnen), für deren Entstehen in Un^^arn-Oesterreich keine günstigen 
Momente vorhanden sind, als Muster vor. — 

Die zweite Gesellschaft hat jedoch ihre Aufgabe anders auf- 
gefasst und dürfte, obgleich dieselbe, wenigstens bis jetzt, nicht das 
anstrebte, was in der vorliegenden Hrocliure als das Ziel bez»^iclmet 
wurde, welches mau uuverrückt im Auge behalten muss, — wirk- 
liche Erfolge erringen. 

Die Tragweite der, in der vorliegenden Sclirift gemachten Vor- 
schläge ist keine gewöhnliche. — Es handelt sich um eine vollstän- 
dige Ummodlung der, beim Baue und bei dem Betriebe von Eisen- 
bahnen, bis jetzt geltenden Normen und Vorschriften; — es wird 
für Massentransporte eine geringere Spurweite, als die bis heute 
allgemein angenommene, in Vorschlag gebracht; — es wird die An- 
wendung von Lokomotiven empfohlen, welche nach ganz anderen 
Prinzipien gebaut sind als die Maschinen, mit welchen die. bereits 
im Betriebe stehenden, Bahnen gegenwärtig befahren werden ; — es 
wird die Anlage eines selbstständigen, schmalspurigen Gebirgs-Eisen- 
bahnnetzes, weiches nur an bestimmten Punkten mit dem bereits 
bestehenden und noch zu erbauenden, breitspurigen Bahmietze in 
Kontakt treten soll, als opportun bezeichnet. 

Die drei ersten Programm-Punkte bedingen — dass technische 
Autoritäten den entwickelten Ideen, so zu sagen das Heimatsrecht 
ertheilen. Die Durchführung des letzten Vorschlages hängt haupt- 
sächlich davon ab, dass die Staatsverwaltung, in den beiden Reichs- 
hälften, sich im Prinzipe mit dem Entstehen eines selbstständigeu 
Gebirgs-Eisenbahnnetzes einverstanden erkläre, die Hauptumrisse des- 
selben feststelle, die Knotenpunkte des Gebirgs-Eisenbahnnetzes mit 
dem breitspurigen Fkehlandnetze bestimme und überhaupt bei Con- 
cessionirung schmalspuriger Bahnen in den Ebenen, einen besonderen 
, Nachdruck darauf lege, dass dieselben nicht isolirt bleiben 
und willkürlich in das breitspurige Netz eingefügt 
werden, sondern seinerzeit mit dem Gebirgsnetze direkt rerbiinden 
werden können. — Die Staatsverwaltung muss vor Allem, und swsr 
so bald wie möglich, das einzuhaltende Baubedingniss-Heft redigirai, 
und in Betreff der, für Schmalbahnen, zu w&hlenden Spurweite, — 
der Maximalsteigung und des kleinsten Enrven-Halbmessers, endlich 
in Betreff der Herstellung der LokometiTen nnd des f&r Schmal- 
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bahnen bestimmten Fahrparkes positive Normen aufstellen, oder die 
bereits bestehenden acceptiron. — Die Staatsverwaltung muss auch 
teststellen, welche Kilei('literun<j:en dieselbe jenen G-esellschaften ge- 
währen wird, die sich mit dem Baue des schmalspurigen Gebirgs- 
Eisenbahnneizes beschäftigen werden, denn mau darf auf die Unter- 
stützung der betheiligten Gremeinden, ihrer pekuniären Lage wegen, 
nicht rechnen und ja nicht ausser Acht lassen, dass die Anlage 
dieses Netzes eine Conditio sine qua non ist, wenn der Durchgangs- 
verkehr auf den österreichisch-ungarischen Schienen, ohne zu grosse 
finaAzielle Opfer, jene Entwicklung erreichen soll deren er tahig ist. 

Obgleich, wie bereits erwähnt, Schmalbahnen in Ungarn-Oester- 
reich keine unbekannte Sache sind, lässt es sich kaum erwarten, 
dass die, in der vorliegenden Schrift, entwickelten Ansichten sich 
unter den empfohlenen Modalitäten ohne Weiteres Bahn brechen 
werden. 

Es werden sich Gegner linden; eine Polemik wird unvenneid- 
' lieh werden. — Desto besser für die Sache die hier vertreten wird! 
Aus dem Konflikte der Meinungen entspringt gar oft die Wahr- 
heit ; eine leidenschaftslose Opposition klärt die Begriffe , beseitigt 
vorgefasste Meinungen, — nur darf diese Opposition nicht 
masslos, nicht zur imperativen, starren Negation 
werden. 

Es ist um eine sachverständige, vorurtheilsfreie Debatte über 
die Durchführbarkeit und die Zweckmässigkeit der vorgeschlagenen, 
den Eisenbahnbau überhaupt betreffenden Prinzipien, dann über die 
Opportunität der ümstaltung, welcher das Eisenbahnwesen Ungarn- 
Oesterreichs durch die beantragten Massnahmen entgegengehen würde, 
hervorzurufen, dass der Verfasser der vorliegenden Schrift sich ent- 
schlossen hat, mit seinen Ansichten und mit seinen Erfahrungen 
vor die Oeffentlichkeit zu treten. — Das Bewusstsein, dass er, was 
den Gmndgedauken anbelangt, nicht allein steht, und dass Fach- 
männer des besten Rufes ftlr diesen Gedanken bereits in die 
Schranken getreten sind, hat ihn dazu aufgemuntert, und wenn so 
Manches in der vorliegenden Schrift sich zu sehr in die Länge dehnt, 
wenn sich Vieles, wenn auch mit anderen Worten, wiederholt, so 
möge dieses durch den Wunsch des Verfassers entschuldigt werden 
seine Ansichten so klar wie möglich zu formuliren und mit Bei' 
spielan, welche au», der Praxis entnommen sind, zu erläatem. 
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Indem sich der Verfasser ferner im Voraus dagegen verwahrt, 
als wolle er mit dem Folgenden Eeclame machen, erlaubt er sich 
zum Schlüsse noch besonders hervorzuheben , dass die , im Verlaufe 
dieser Abhandlung angeführten Ziffern durch Erfahrungen, durch 
spezielle Berechnungen und durch ausgearbeitete Projekte begründet 
sind, und dass somit die, auf dieselben basirteu Schlüsse mit Ver- 
tnoeii aeccptirt werden können. 

Wien, te 81. Ifitan 1872. 

AmMöe Deouuptean. 
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